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INTRODUCTION 


Le  devoir  du  présent  est  de  travailler  pour  l’avenir. 
\  ictor  Hugo  (Lettre  à  Gaston  Tissandier). 

Le  régime  du  secret  et  du  silence  a  trop  inal  réussi 
pour  que  le  moment  ne  soit  venu  d’entrer  dans  une 
voie  nouvelle. 

Amiral  Gougeard. 


La  navigation  sous -marine  est  définitivement  entrée  dans  le  domaine  pratique 
depuis  une  vingtaine  d'années,  grâce  aux  ingénieurs  des  constructions  navales,  qui, 
dans  presque  tous  les  pays,  se  sont  appliqués  à  l'étude  de  ce  problème  passionnant, 
l’un  des  plus  beaux  et  des  plus  mystérieusement  grandioses  de  la  mécanique  navale. 

Jusqu’à  présent  ses  applications  ont  été  spécialement  réservées  à  la  marine  de 
guerre  ;  mais  il  y  a  lieu  d  espérer  qu’on  arrivera  bientôt  à  étendre  son  domaine. 

Comme  pour  tous  les  problèmes  nouveaux,  les  efiorls  tentés  de  divers  côtés  ont 
permis  de  perfectionner  les  premiers  modèles,  en  se  servant  des  progrès  réalisés 
dans  les  autres  branches  de  l’industrie  ;  mais  les  applications,  relativement  fort 
restreintes,  de  cette  branche  de  l  art  nautique  et  le  secret  gardé,  en  vue  de  l'intérêt 
supérieur  de  la  défense  nationale,  n  ont  pas  permis  le  développement  rapide  que  I  on 
aurait  pu  espérer  et  que  l'on  constate  dans  d  autres  industries. 

L’automobilisme  terrestre  nous  fournit  un  exemple  frappant  du  rapide  développe¬ 
ment  que  peut  prendre  une  industrie  sous  l’effort  de  l’initiative  privée. 

Il  faut  espérer  et  il  est  à  prévoir  que,  grâce  à  lautomobilisme  maritime,  l  industrie 
privée  s’appliquera  bientôt,  à  son  tour,  à  ce  problème,  en  vue  du  grand  sport  cl  du 
yachting  automobile. 

La  question  de  la  navigation  sous-marine,  comme  toutes  celles  qui  intéressent  b' 
grand  public,  trouvera  un  encouragement  capable  d’exciter  l’émulation  des  inventeurs 
et  des  constructeurs  navals,  et  l’époque  n’est  pas  éloignée  où  l'on  verra  des  bateaux 

Pesc£.  —  La  rSaNigation  sous-marine. 
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sous-marins  —  ou  plutôt  submersibles  —  de  la  marine  de  plaisance  et  de  commerce 
à  côté  des  sous-marins  et  des  submersibles  de  la  marine  de  guerre. 

Déjà  plusieurs  projets  ont  été  élaborés  en  vue  d'applications  spéciales  des  bateaux 
sous-marins  à  des  buts  déterminés  :  sauvetage  maritime  ;  —  recherche  et  renfloue¬ 
ment  d  épaves  ;  —  océanographie  ;  —  exploration  des  régions  polaires  :  —  traversée 
de  la  Manche  :  —  exploitation  des  produits  maritimes  ;  etc. 

On  a  même  été  jusqu’à  proposer  la  construction  de  bateaux  submersibles  pour 
éviter  les  collisions,  en  haute  mer,  dans  les  parages  fréquentés  où  se  croisent  de 
grands  courants  de  navires  à  vapeur  et  à  voile. 

Combien  d'autres  applications  ne  verrons-nous  pas  naître  dans  la  suite  ? 

Sait-on  quelle  limite  est  imposée  au  génie  de  l'homme? 

L  incrédulité  el  1  ignorance  sont  les  barrières  les  plus  redoutables,  parce  qu  elles 
entravent  et  paralysent  tous  les  efforts  tentés  dans  les  voies  nouvelles  qui  devraient, 
au  contraire,  être  largement  ouvertes  aux  recherches  scientifiques  et  industrielles. 

Le  jour  où  la  navigation  à  vapeur  a  fait,  timidement,  ses  premiers  essais,  on  a 
vu  des  personnalités  fort  intelligentes  en  nier  le  succès.  Napoléon  en  méconnut  l'uti¬ 
lité  comme  il  méconnut  celle  de  la  navigation  sous-marine  et  de  l’emploi  des  tor¬ 
pilles  lorsque  Fulton  lui  en  proposa  l’adoption. 

On  prétend  que  Tliiers  émit  également  des  doutes  au  sujet  de  la  possibilité  de  la 
traction  mécanique  sur  les  chemins  de  fer,  croyant  que  les  roues  glisseraient  et 
patineraient  sur  place  au  lieu  d  avancer  sur  les  rails  glissants. 

Le  martyrologe  de  tous  les  inventeurs  de  génie  qui  ne  connurent  pas  le  succès  de 
leur  vivant  est  aussi  long  que  celui  des  apôtres  de  la  foi  religieuse.  Fort  heureuse¬ 
ment  les  uns  el  les  autres,  hypnotisés  par  leurs  rêves  et  leurs  conceptions,  vont  droit 
devant  eux  sans  se  préocuper  des  contingences  de  la  vie,  et  c’est  grâce  à  eux, 
cependant,  que  1  humanité,  récoltant  le  fruit  de  labeurs  accumulés,  peut  bénéficier 
des  progrès  réalisés  dans  le  domaine  matériel  et  dans  le  domaine  moral.  Chaque 
existence  de  ces  pionniers  sacrifiée  à  la  solution  d’un  problème  nouveau,  est  la  ran¬ 
çon  payée  au  Minotaure  de  l’ignorance  et  de  l'inintelligence  humaines. 

Dans  leur  indifférence  et  leur  étroit  égoïsme  les  hommes  se  montrent  en  général 
sceptiques  et  avares  d’encouragements  matériels  et  même  moraux  envers  les  humbles 
ouvriers  de  la  pensée.  A  ces  modestes  et  laborieux  artisans  de  génie  ils  refusent  tout 
appui  et  toute  confiance,  alors  que,  plus  tard,  ils  s’empressent  d'exploiter  cupide- 
ment  les  merveilles  enfantées  par  eux. 

Dans  cet  ouvrage  de  grande  vulgarisation  nous  avons  cherché  à  rendre  hommage 
à  tous  ceux  qui,  plus  ou  moins,  ont  contribué,  dans  le  domaine  de  la  navigation 
sous-marine,  à  l'éclosion,  à  l’épanouissement  et  à  la  mise  au  point  d’idées  ayant 
eu  une  action  favorable  sur  le  progrès  de  F  hydronautique. 

Nous  en  avons  omis  le  moins  que  nous  avons  pu  et  nous  nous  excusons  de 
ces  omissions.  Malgré  les  consciencieuses  et  laborieuses  recherches  faites  par  nous 
dans  les  bibliothèques  et  les  archives  —  où  il  nous  a  été  permis  de  puiser  des  rensei¬ 
gnements  —  il  ne  nous  a  pas  toujours  été  aisé  de  découvrir  la  Vérité  historique  qui  se 
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cacho  d’autant  plus  soigneusement  que  le  su  jet  qui  nous  occupe  touche  de  très  près  aux 
plus  graves  problèmes  de  la  défense  nationale.  C’est  pourquoi  les  chapitres  les  moins 
complets  et  sur  lesquels,  cependant,  abondent  les  documents  de  toutes  sortes  sont  pré¬ 
cisément  les  derniers  de  notre  volume  et  les  plus  récents,  ceux  qui  concernent  la  pé¬ 
riode  moderne. 

Le  soin  jaloux  avec  lequel  les  inventeurs  et  les  gouvernements  gardent  le  secret 
sur  tous  les  travaux  exécutés  et  sur  tous  les  projets  présentés,  réalisés  ou  non,  fait 

que  nous  avons  dû  nous  borner  à  des 
descriptions  quelquefois  sommaires  et 
à  des  compilations  de  gravures  qui  ont 
généralement  déjà  vu  le  jour  dans  des 
livres  et  des  périodiques  publiés  en 
divers  pays.  Qu'il  nous  suffise  de  dire, 
à  l’appui  de  notre  assertion,  que  les 
Archives  Nationales  de  Paris  ont  reçu 
eu  dépôt  de  nombreux  documents  du 
Ministère  de  la  marine,  jusqu’en  1870  ; 
mais  l’on  ne  met  à  la  disposition  du 
public  que  les  documents  antérieurs 
à  1780  !  Pour  pouvoir  consulter  les 
documents  postérieurs  à  cette  date  il 
faut  une  autorisation  spéciale  du  Mi¬ 
nistre  de  la  marine.  Tel  est  le  cas 
des  dossiers  relatifs  à  Fulton  et  à  ses 
expériences,  bien  que  celles-ci  re¬ 
montent  à  plus  d  un  siècle  ! 

Comme  certains  dossiers  renferment 
des  documents  postérieurs  à  1781)  en 
même  temps  que  d’autres  antérieurs 
à  celte  date.  011  ne  peut  consulter 
davantage  ces  derniers  sans  1  autori¬ 
sation  du  Ministère.  Nous  nous  demandons  si,  dans  l’intérêt  des  chercheurs  et  du 
progrès,  on  ne  pourrait  lever  une  pareille  consigne  pour  tous  les  documents  se 
rapportant  à  des  faits  antérieurs  au  milieu  du  siècle  dernier  ! 

Lien  ne  prouvera  mieux  la  réelle  difficulté  de  ces  recherches  que  la  déclaration 
qui  nous  a  été  faite  spontanément  par  un  ancien  Directeurdes  constructions  navales: 
il  n’avait  jamais  eu  entre  les  mains  les  plans  du  A autilus  de  Fulton  ni  n’avait  su 
où  ils  pouvaient  se  trouver  avant  que  le  lieutenant  de  vaisseau  Emile  Duboc  les  eût 
exhumés  de  leurs  cartons  poudreux  ! 

Ces  difficultés  de  travail  expliquent  les  hésitations  qu'ont  quelquefois  des  inven¬ 
teurs  à  entreprendre  l’étude  historique  d’une  question,  élude  qui,  cependant,  devrait 

(*)  Mémoires  sur  la  navigation  sous-marine.  1688-1801.  Pour  faciliter  les  recherches,  consulter  l’état  sommaire 
des  Archives  de  la  marine  antérieures  à  la  Révolution,  dressé  par  M  D.  Neu\ille,  Paris,  1898. 


Fig.  i.  —  Jules  \ erne  (iSa8-inoâ). 
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être  la  hase  principale  de  toute  recherche  scientifique  et  industrielle,  afin  de  ne  pas 
retomber  dans  des  redites,  mais  de  pouvoir  partir  du  dernier  degré  d’avancement 
acquis  et  pousser  plus  loin  encore  la  recherche  des  perfectionnements.  Celle 
méthode  est  la  seule  rationnelle  à  appliquer  dans  l’étude  d'une  branche  quelconque 
de  l’activité  humaine.  Son  inobservance  explique  l’éternel  recommencement  de  tra¬ 
vaux  antérieurs,  généralement  ignorés,  et  pour  lesquels  maint  inventeur  innocent 
est  accusé  de  plagiat ,  alors  qu  il  devrait  être  accusé  seulement  d’ignorance.  D'ailleurs  il 
n  en  est  pas  toujours  fautif;  car,  malgré  son  désir  et  sa  bonne  volonté,  il  se 
heurte  si  souvent  à  de  telles  difficultés  matérielles,  qu'il  renonce  à  rechercher  les 
antériorités  plutôt  que  de  s’imposer  un  aussi  ingrat  et  pénible  labeur. 

11  est  permis,  à  ce  sujet,  de  regretter  que  dans  tous  les  pays  la  délivrance  des  brevets 
ne  soit  pas  soumise,  comme  en  Allemagne  et  aux  Etats-Unis,  à  un  sévère  et  rigou¬ 
reux  examen  préalable  pour  bien  en  établir  1  originalité  et  l'indéniable  nouveauté. 
Cela  éviterait  aux  inventeurs  les  longs  travaux  de  recherches  d'antériorité  qui 
imposent  des  pertes  de  temps  considérables  ou  de  lourds  sacrifices. 

Nous  avons  pensé  qu’en  recherchant  et  en  groupant  dans  un  même  livre  tout  ce 
qui  a  été  fait  et  tenté  sur  la  navigation  sous-marine  ou,  tout  au  moins,  en  en  indi¬ 
quant  les  sources,  nous  ferions  œuvre  utile  :  car  cela  permettrait  aux  inventeurs  de 
retrouver  facilement  les  éléments  d  étude  sans  avoir  à  faire  tout  le  pénible  travail 
préliminaire  de  recherches.  Nous  espérons  avoir  réussi  à  ménager  de  la  sorte, 
dans  une  certaine  mesure,  leur  temps  et  leurs  efforts,  qui,  au  lieu  d’être  inuti¬ 
lement  gaspillés  dans  un  travail  matériel  de  compilation  de  documents  et  de  matériaux 
d’études,  seraient  plus  utilement  appliqués  à  la  recherche  directe  des  multiples  solu¬ 
tions  nouvelles  que  comporte  l'intéressant  problème  de  la  navigation  sous-marine. 

Par  l’étude  des  solutions  déjà  obtenues  et  appliquées  et  même  de  celles  proposées 
ou  seulement  indiquées  par  les  hardis  pionniers  de  la  navigation  sous-marine  ;  par  le 
parallèle  établi  entre  elles  ;  par  l’examen  des  divers  moyens  mis  en  œuvre  et  des 
résultats  obtenus,  les  nouveaux  inventeurs  atteindront  plus  facilement  et  plus  rapi¬ 
dement  an  but  poursuivi,  sans  avoir  à  recommencer  la  longue  et  pénible  série  de 
tâtonnements  des  premiers  essais  qui  rebutent  et  découragent  même  les  chercheurs 
les  plus  tenaces  et  les  plus  persévérants. 

En  résumé,  nous  avons  pensé  qu’au  lieu  de  labourer  à  nouveau  un  champ  déjà 
ensemencé  les  inventeurs  n’auront  plus,  en  se  servant  de  notre  travail  préparatoire, 
qu'à  arroser  ce  champ  pour  faire  germer  bientôt  le  grain  enfoui  par  leurs  devanciers 
et  qui  n’attendait  que  ce  complément  d’effort  pour  lever,  croître  et  se  développer 
rapidement  en  donnant  une  belle  et  ample  moisson  de  résultats  nouveaux. 

N  en  est-il  pas  d’ailleurs  ainsi  de  toute  invention  nouvelle?  —  Les  débats  en  sont 
toujours  fort  pénibles.  On  tâtonne  dans  l  obscurité  et  l'incertitude  ;  mais,  aussitôt 
que  les  premiers  résultats  sont  connus,  les  perfectionnements  de  toutes  sortes  se 
multiplient  à  l'infini  et  de  tous  côtés  à  la  fois.  L'action  collective  des  efforts  indivi¬ 
duels.  dirigés  dans  une  même  voie,  donne  une  accélération  continuellement  croissante 
à  la  marche  progressive  de  la  nouvelle  branche  cultivée  de  l'activité  humaine.  C'est 
ainsi  que  se  sont  développées,  très  activement,  dans  une  marche  ascensionnelle  éton- 
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namment  rapide,  les  applications  diverses  de  la  vapeur  et  de  l’électricité  aux  bateaux 
et  aux  chemins  de  fer  ;  de  la  photographie  et  de  la  téléphonie  ;  du  cyclisme  et  de  l’au¬ 
tomobilisme  et  de  tant  d’autres  inventions  dont  s'enrichit  journellement  la  science. 

C’est  surtout,  il  faut  le  dire,  grâce  à  la  Presse  intelligente  que  les  découvertes  nou¬ 
velles  sont  rendues  plus  fécondes  en  applications  de  toutes  sortes  —  souvent  même 

imprévues  par  l’inventeur  initial. 

C’est,  nous  le  répétons,  grâce  à  la 
grande  lumière  et  au  grand  air  de  la 
publicité  qu’est  dû  le  progrès  ;  tel  le 
vent  qui  emporte  au  loin  les  semences 
des  plantes  dans  des  sillons  ignorés 
qui  les  fécondent  à  leur  tour  pour  en 
faire  jaillir  des  moissons  nouvelles. 
Par  sa  bienfaisante  intervention  elle 
perpétue  l’œuvre  de  création  et  de 
progrès  qui  est  la  loi  et  la  raison  d'être 
de  1  humanité  et  de  la  civilisation. 
C’est  là  l’ardente  conviction  d’un  pu¬ 
bliciste  profondément  dévoué  à  son 
œuvre. 

Nous  voulons  espérer  que  l’appel 
adressé  par  nous  aux  hommes  de  pro¬ 
grès  sera  entendu  et  trouvera  un  écho 
s  y  mpat lii que  a u  p r ès  des  gou  ve rn eme n  l s 
éclairés  de  tous  pays,  dépositaires  de 
documents  précieux  pour  la  Science 
et  qu’ils  se  décideront  à  arracher  des 
cartons  poudreux  de  leurs  archives  les 
trésors  qui  y  sont  enfouis,  jusqu’à  ce 
jour  stériles,  pour  les  publier  in  extenso, 
avec  le  plus  de  détails  précis  et  cir¬ 
constanciés  sur  toutes  les  tentatives 
faites,  à  l’exclusion,  bien  entendu,  non 
seulement  des  derniers  modèles  exé¬ 
cutés,  mais  de  toutes  les  recherches  rentrant  dans  la  période  des  vingt  et  même  des 
cinquante  dernières  années. 

Nous  souhaitons  que  cet  ensemble  de  documents  recueillis  par  nous  aux  sources 
les  plus  autorisées  puisse  offrir  quelque  intérêt,  en  montrant  au  lecteur  les  nombreux 
efforts  t('ntés  depuis  si  longtemps. 

Nous  souhaitons  également,  qu’en  excitant  la  curiosité  et  l  émulation  de  la  jeu¬ 
nesse  studieuse,  notre  travail  puisse  éveiller  en  elle  le  désir  d’appliquer  un  jour  ses 
facultés  à  1  étude  de  cet  important  problème  de  construction  navale. 
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Fig.  2.  —  Amiral  Aube  (1826-1890). 
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.Nous  dédions  cette  monographie  à  la  mémoire  de  Jules  Verne  et  de  l’amiral 
Aube. 

Jules  Verne,  qui  a  charmé  notre  enfance  et  celle  de  tant  de  générations  suc¬ 
cessives,  grâce  au  récit  des  exploits  légendaires  du  capitaine  Nemo,  dans  son  beau 
roman  scientifique  :  Vingt  mille  lieues  sous  les  mers ,  a  incontestablement  contribué  à 
attirer  l’attention  du  grand  public  sur  ce  mystérieux  et  passionnant  problème  de  la 
navigation  sous-marine. 

L'amiral  Aube,  par  sa  haute  clairvoyance,  son  esprit  d’initiative,  son  patriotisme 
éclairé  et  son  indomptable  énergie,  a  été  le  véritable  introducteur,  dans  la  marine  de 
guerre,  de  cette  arme  nouvelle  et  si  redoutable  de  défense  nationale. 

Il  y  a  lieu,  en  effet,  d’insister  sur  ce  point,  que  le  bateau  sous-marin  est  plutôt 
une  arme  de  défense  que  d  attaque.  surtout  dans  l’état  actuel  de  nos  connaissances. 
Or,  dans  la  lente  évolution  de  l’humanité  vers  un  avenir  meilleur,  tout  homme  civi¬ 
lisé  doit  faire  des  vœux  pour  que  les  moyens  de  défense  priment  et  surpassent  tou¬ 
jours  les  moyens  d’attaque.  Ce  sera  la  première  étape,  l’acheminement  vers  la  sup¬ 
pression  de  la  cruelle  et  barbare  pratique  de  la  guerre,  qui  n  est  qu’un  vestige 
de  mœurs  à  peu  près  abolies.  La  guerre  n’est,  en  effet,  que  l’abus  de  la  force  fait 
par  certaines  collectivités  humaines  pour  en  contraindre  d  autres  plus  faibles  qu  elles  à 
leur  céder  territoires  et  biens,  en  aliénant  souvent  même  leur  indépendance  et  leur 
liberté,  et  cela  sans  autre  motif  que  l  ignoble  et  insatiable  convoitise,  sans  autre 
droit  que  celui  du  plus  fort. 

Nous  partageons  en  cela  les  idées  de  Fulton.  que  l’on  verra  exposées  plus  loin 
quand  nous  parlerons  de  ses  inventions. 

La  guerre  de  conquête  étant  criminelle  et  celle  de  défense  étant  légitime  et  sainte, 
tousles  moyens  inventés etperfectionnés en  vuede  la  défense  devraient  être  encouragés. 

Les  progrès  réalisés  dans  la  construction  des  bateaux  sous-marins  permettent  déjà 
l’espoir  de  voir  établir,  à  bref  délai,  l’équilibre  entre  les  nations  faibles  et  celles  plus 
puissantes  sur  mer.  Un  jour  la  navigation  aérienne  sera  également  un  facteur  impor¬ 
tant  des  guerres  futures  si  I  on  doit  voir  se  déchaîner  encore  sur  le  monde  cet 
exécrable  fléau,  ainsi  que  la  chose  est  malheureusement  à  craindre. 

* 

*  * 

En  présentant  au  public  cet  ouvrage,  nous  avons  cherché  à  mettre  sous  ses  yeux, 
dans  une  monographie  aussi  complète  que  possible,  presque  tout  ce  qui  a  été  tenté 
ou  même  projeté  de  nouveau  dans  cet  ordre  d’idées. 

Nous  craignons  que  la  tâche  n’ait  été  au-dessus  de  nos  forces.  Nous  avons  toujours 
cherché  à  remonter  aux  sources  originales  et.  toutes  les  fois  que  nous  l’avons  pu, 
nous  avons  cherché  à  donner  les  textes  mêmes  des  inventeurs  ou  des  auteurs,  afin 
d’éviter  toute  erreur  d’interprétation.  Ces  textes  ont  été  reproduits  avec  la  plus  scru¬ 
puleuse  exactitude,  dans  la  langue  originale,  surtout  pour  les  textes  anciens,  en  res¬ 
pectant  l’écriture  et  même  les  fautes  que  l’évidence  rend,  d’ailleurs,  facilement  recti¬ 
fiables. 

Nous  avons  accompagné  nos  descriptions  du  plus  grand  nombre  d’illustrations 
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et  surtout  de  photographies  qu’il  nous  a  été  donné  de  reproduire,  afin  de  les  rendre 
aussi  claires  et  intelligibles  que  possible. 

Cette  méthode  est  la  seule,  pensons-nous,  qui  permette  d’apprécier  à  sa  juste 
valeur  la  conception  de  l’inventeur  sans  l’altérer  par  une  interprétation  qui,  en  la 
résumant,  peut  la  déformer  et  quelquefois  même  la  défigurer  complètement. 

Nous  avons  eu  ainsi,  dans  divers  cas,  la  rare  bonne  fortune  de  rendre  justice  à 

certains  auteurs  et  inventeurs  en  rectifiant 
certaines  erreurs  d'appréciation  de  com¬ 
mentateurs  mal  renseignés.  Nous  avons 
pu  redresser  certaines  fausses  interpré¬ 
tations  d’idées  qui,  émondées  et  dégagées 
des  scories  et  de  la  gangue  accumulées 
par  le  temps,  apparaissent  à  présent  dans 
toute  leur  netteté  primitive. 

Nous  avons  souvent  donné  les  solutions 
erronées  à  côté  des  vraies  pour  bien  éta¬ 
blir  entre  elles  un  parallèle  judicieux. 

Nous  avons  enfin  toujours  cité  les 
sources  auxquelles  nous  avons  puisé  nos 
renseignements  en  fournissant,  toutes  les 
fois  que  nous  l’avons  pu,  les  indications 
bibliographiques  permettant  de  contrôler 
nos  assertions  et  nos  citations. 

Nous  n'avons  malheureusement  pas 
toujours  pu  remonter  aux  sources  mêmes 
ou  aux  témoignages  de  témoins  oculaires, 
dignes  de  foi  ;  car  cela  n’a  pas  toujours  été. 
possible  dans  le  travail  de  compilation  his¬ 
torique  auquel  nous  nous  sommes  livré. 
Si  les  publications  modernes  commencent 
déjà  à  former  une  abondante  littérature 
sur  la  matière,  répandue  dans  tous  les 
pays,  les  publications  anciennes  sont  assez 
rares  et  difficilement  abordables.  Les  ren¬ 
seignements  que  l'on  y  trouve  sont  très  disséminés,  fort  incomplets,  rarement  exacts  et 
souvent  contradictoires.  Leur  collationnement  en  devient  très  laborieux  et  très  pénible. 

La  bibliographie  que  nous  donnons  montre  le  grand  nombre  d  ouvrages  publiés 
et  de  brevets  pris  dans  celte  intéressante  section  de  l’architecture  navale. 

Nous  avons  été  plus  spécialement  guidé,  dans  notre  étude,  d’abord  par  les  érudits 
travaux  du  capitaine  de  frégate  de  Montgéry,  pour  toute  la  période  antérieure  à  i8a5  : 
puis  par  l’intéressante  et  très  consciencieuse  étude  du  regretté  lieutenant  de  vaisseau 
Mau  rice  Delpeuch,  qui,  après  de  Montgéry,  a  été  le  plus  remarquable  historiographe 
delà  navigation  sous-marine.  Nous  rendons  d'autant  plus  volontiers  hommage  à  la 


Fig.  3.  — Lieutenant  de  vaisseau  Maurice  Delpeuch 
(i866-ino5). 


8 


INTRODUCTION 


mémoire  de  ce  laborieux  officier  de  la  marine  française  que  lui-même  a  cité,  à  différentes 
reprises,  l'ancien  travail  que  nous  avions  déjà  fait  nous-même  sur  ce  sujet  en  1897. 

Nous  avons  pu  constater,  pas  à  pas,  le  soin  avec  lequel  cet  érudit  et  consciencieux 
auteur  a  fait,  en  véritable  historien,  son  travail  de  recherches.  Remontant  aux  sources 
mêmes  et  confrontant  les  textes,  il  a  rectifié  plus  d’une  inexactitude  échappée  à  divers 
auteurs  qui  font  précédé,  et  les  quelques  erreurs  qu'il  a  pu  commettre  lui-même 
proviennent,  très  certainement,  de  ce  qu'il  n'a  pas  eu  entre  les  mains  les  documents 
voulus  pour  éclairer  sa  religion. 

Il  est  regrettable  qu’un  officier  aussi  jeune  et  aussi  distingué  ait  été  enlevé  pré¬ 
maturément  à  sa  patrie  et  à  l'affection  des  siens.  Né  le  1  '1  mars  1866,  entré  à  l'Ecole 
navale  en  i883,  promu  aspirant  de  ire  classe  en  octobre  1886.  décoré  comme  aspirant 
pour  faits  de  guerre  au  Tonkin,  promu  lieutenant  de  vaisseau  et,  après  plusieurs 
embarquements  successifs,  nommé  au  commandement  du  sous-marin  le  Korrigan 
en  1902,  Maurice  Delpeuch  est  mort  à  Oran  le  19  janvier  1905. 

Sa  mort  est  une  grande  perte  pour  la  science  et  pour  la  marine.  Outre  La  Navi¬ 
gation  sous-marine  à  travers  les  siècles,  Maurice  Delpeuch  a  publié  Le  Livre  d’or  de 
la  Marine  française  et  Nos  Bâtiments  de  guerre  et  leurs  ancêtres.  Le  premier  ouvrage 
et  le  dernier  de  ces  ouvrages  ont  été  couronnés  par  1  Académie  des  Sciences.  Il  a  en 
outre  publié  des  articles  sur  la  navigation  sous-marine  tels  que  Une  traversée  extra¬ 
ordinaire  de  Rochefort  à  Bizerte  en  sous-marin,  qui  a  paru  dans  le  Monde  Moderne 
sous  le  pseudonyme  d'Aves  Madec. 

Nous  avons  également  fait  état  des  importants  travaux  publiés  par  MM.  Forest  et 
Noalhat,  en  France  :  par  le  lieutenant  Sleeman  et  M.  Alan  H.  Burgoyne,  en  Angle¬ 
terre  ;  par  les  commandants  Barber  et  Barnes,  aux  Etats-l  nis  ;  par  M.  Laurenti  en 
Italie,  et  nous  renverrons  plus  d’une  lois  le  lecteur  aux  ouvrages  de  ces  auteurs  pour 
tous  les  détails  techniques  qui  n'ont  pu  trouver  place  ici.  notre  travail  s’adressant 
surtout  au  grand  public,  et  non  point  à  un  public  de  techniciens. 

En  nous  adressant  au  public  et  à  la  jeunesse  studieuse,  nous  avons  cherché  à  créer 
un  courant  favorable  à  cette  branche  nouvelle  de  l’activité  humaine,  trop  cantonnée 
jusqu’à  ce  jour  dans  les  questions  de  défense  nationale.  En  la  faisant  connaître  et 
apprécier  dans  tous  les  milieux  intellectuels,  nous  nourrissons  l’espoir  de  contribuer, 
pour  notre  faible  part,  au  progrès  général  et  à  la  paix. 

* 

*  * 

Dans  cette  étude  monographique  —  qui  est  surtout  une  anthologie  —  on  suivra 
la  marche  hésitante  mais  continue  vers  la  solution  pratique  et  définitive  du  problème 
de  la  navigation  sous-marine. 

On  verra  que  la  conception  du  bateau  sous-marin  et  du  submersible  a  souvent  été 
lumineusement  formulée  dès  le  xvie  siècle  par  des  esprits  lucides  comme  William 
Bourne,  le  P.  Mersenne,  le  P.  Borelli.  Bushnell,  Fulton,  etc.,  mais  combien  de 
temps  s’est  écoulé  avant  que  les  divers  éléments  théoriques  aient  pu  être  réalisés  ! 

Il  a  fallu  que  le  génie  créateur  de  l'homme  utilisât  successivement  les  merveilles 
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enfantées  la  veille  clans  les  diverses  branches  de  la  science  et  de  l’industrie,  pour  per¬ 
mettre  à  la  question  de  faire  un  nouveau  pas  en  avant.  Ces  pas  semblent  chancelants 
el  incertains  par  suite  de  leur  faible  amplitude,  et,  donnent  souvent  l’impression  de 
véritables  défaillances  ;  mais,  néanmoins,  ils  marquent  à  chaque  fois  un  mouvement 
en  avant  dans  la  voie  du  progrès. 

Malgré  ses  incessants  découragements  et  ses  continuelles  défaillances,  le  génie  de 
l'homme  trace  toujours  son  sillon  lumineux  au  milieu  du  dédale  inextricable  et  de 
la  nuit  obscure  où  sombrent  si  souvent  ses  efforts  dans  la  lutte  contre  les  erreurs 
et  les  aberrations,  contre  les  préjugés  et  l'ignorance  de  quelques-uns.  l'indifférence' 
l’inintelligence  et  surtout  l’inertie  du  plus  grand  nombre. 

De  loin  en  loin  apparaît  un  être  prédestiné  qui  illumine  toute  une  période  de  l’his¬ 
toire  des  clartés  de  son  génie,  comme  un  éclair  dans  la  nuit  sombre  illumine  une 
vaste  étendue  de  terrain.  11  révèle  aux  esprits  attentifs  quelques  points  de  la  route 
à  suivre  et  disparaît  à  son  tour  en  laissant  l’humanité  se  diriger,  à  tâtons,  dans 
la  nouvelle  voie  indiquée. 

Quoi  qu'il  en  soit,  de  proche  en  proche,  d’étape  en  étape,  on  est  arrivé  de  nos 
jours,  lentement  et  graduellement,  à  des  solutions  élégantes  et  précises  du  problème 
de  la  navigation  sous-marine,  grâce  aux  efforts  de  quelques-uns  et  plus  spécialement 
des  Américains  Bushnell,  Fulton,  Simon  Lake  et  Holland  ;  de  l’Allemand  Bauer  ; 
des  Français  Payerne,  Bourgois  et  Brun,  Dupuy  de  Lomé,  Gustave  Zédé  et 
Goubet  :  du  Suédois  Nordenfelt  ;  des  Anglais  Campbell  el  Ash,  et  Waddington;  du 
Busse  Drzewiecki  ;  de  l’Espagnol  Peral  ;  de  l  llalien  Pullino. 

Nous  ne  citons  que  les  ouvriers  delà  première  heure;  car,  depuis,  nombre  d’ingé¬ 
nieurs  ont  acquis  la  maîtrise  dans  cette  spécialité  et  il  faudrait  citer  presque  tous  les 
ingénieurs  des  constructions  navales,  qui,  depuis  vingt  ans,  s'occupent  de  laques- 
lion,  si,  dans  cette  Introduction,  nous  voulions  rendre  un  légitime  hommage  à  tous 
les  auteurs  de  projets  ayant  marqué  une  étape  dans  la  voie  du  progrès.  Leurs  noms 
seront  cités  au  cours  de  celte  monographie  à  l’occasion  même  de  leurs  créations. 

Si  l’honneur  d’avoir  donné  à  l’hydronautique  moderne  un  corps  de  doctrine  rigou¬ 
reusement  scientifique  revient,  en  France,  en  grande  partie  à  Dupuy  de  Lomé  et  à 
Gustave  Zédé,  il  est  juste  néanmoins  de  rappeler  que  longtemps  avant  eux  les 
efforts  de  nombreux  inventeurs  avaient  déjà  ouvert  ce  champ  nouveau  à  l’activité 
humaine  et  fourni  de  multiples  essais  grâce  auxquels,  à  défaut  d  une  solution  com¬ 
plètement  satisfaisante,  on  a  pu  du  moins  recueilli!-  des  données  précises  basées  sur 
les  essais  des  divers  modèles  exécutés. 

Ces  tâtonnements  successifs  constituent  les  échelons  indispensables  pour  monter 
toujours  plus  liant  et  approcher  de  plus  en  plus  de  la  perfection. 

Actuellement  le  nombre  de  sous-marins  construits  ou  en  chantier,  tant  en  France 
qu’à  l’étranger,  est  tellement  considérable,  que  l’on  aura  bientôt  des  tlotti lies 
entières  de  navires  submersibles.  Les  essais  el  les  modèles  se  multiplient  rapidement 
et  cette  multiplication  intensive  permettra  d  atteindre  bientôt  la  solution  optima  et 
définitive  du  problème...,  définitive  pour  1  époque  présente,  bien  entendu  ;  car,  qui 
saurait  prévoir  ce  que  nous  réserve  encore  l’avenir  1* 
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Quand  on  aura  trouvé  le  moyen  de  s'orienter  sous  l’eau  par  la  vision  directe  ;  quand 
on  aura  des  moteurs  pouvant  employer  l'air  liquide  ;  quand  on  sera  parvenu  à  diriger 
à  distance  des  sous-marins  par  la  télégraphie  sans  fil  —  comme  on  l’a  déjà  fait  pour 
des  torpilles  et  des  ballons  dirigeables  —  sera-t-on  au  bout  de  la  question? 

Cela  n’est  guère  probable. 

Il  y  aura  encore  des  inventions  imprévues,  réalisées  dans  des  champs  nouveaux 
encore  inexplorés  et  dont  l'application  permettra,  sans  nul  doute,  d'introduire 
d'autres  perfectionnements  dans  la  science  hydronaulique ,  qui,  avec  la  science 
aéronautique,  appartient  encore  plus  à  l’avenir  qu'au  présent. 

Répétons-le  hardiment  :  il  n’y  a  pas  plus  de  bornes  pour  limiter  le  progrès  humain 
qu'il  n’y  en  a  pour  limiter  les  confins  de  l’univers,  surtout  à  mesure  que  les  intelli¬ 
gences  s’ouvrent,  de  jour  en  jour,  plus  largement  et  en  plus  grand  nombre,  à  la 
lumière  de  la  science. 

Si  notre  monographie  réussit  à  intéresser  quelques  nouvelles  et  jeunes  intelligences 
et  à  les  captiver  au  point  de  les  pousser  à  étudier  plus  à  fond  le  problème  de  la 
navigation  sous-marine,  en  s’inspirant  des  essais  tentés  à  diverses  époques,  nous 
serons  très  heureux  et  très  largement  récompensé  des  efforts  faits  pour  mener  à 
bonne  fin  la  lourde  tâche  que  nous  nous  sommes  imposée. 

Il  est  de  toute  équité  de  rendre  un  public  hommage,  ici-même,  à  tous  ceux  qui, 
de  près  ou  de  loin,  nous  ont  prêté  leur  concours  pour  nous  faciliter  notre  travail. 

C’est  pour  nous  un  agréable  devoir  de  remercier  : 

M.  le  Ministre  de  la  marine  d'avoir  bien  voulu  nous  autoriser  à  prendre  commu¬ 
nication  aux  Archives  Nationales  des  rares  dossiers  destinés  au  publie,  concer¬ 
nant  la  navigation  sous-marine  au  commencement  du  siècle  dernier  : 

Nos  divers  correspondants  tant  en  France  qu’à  l’étrangeret  principalement  dans  les 
pays  éloignés,  au  nombre  desquelsMM.  E.-L.  Corthell.  — Thos;  C.-J.  Daily;  —  M.-A. 
Alexander  —  Chas  :  M  .  Stewart;  —  J. -H.  Tomb  :  —  D.-M.  Lee;  —  E.-\  .  Pesciu, 
aux  Etats-Unis  ;  —  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Adolfo  de  Navarrete,  en  Espagne. 

Nous  devons  adresser  également  nos  remerciements  à  MM.  les  Conservateurs  de 
la  Bibliothèque  Nationale,  des  Archives  Nationales,  de  la  Bibliothèque  de  1  Institut 
de  France  et  du  Ministère  de  la  marine  pour  leur  précieux  concours  et  leur  inlas¬ 
sable  obligeance  dans  la  communication  des  documents  de  leurs  services  respectifs. 

En  terminant  cet  exposé  nous  ne  craignons  pas  de  faire  appel  à  tous  nos  lecteurs 
de  bonne  volonté  pour  les  prier  de  vouloir  bien  nous  signaler  les  erreurs  ou  les 
lacunes  qui  auraient  pu  encore  nous  échapper  et  nous  fournir  tous  documents  et 
toutes  indications  de  nature  à  nous  permettre  de  compléter  et  de  parfaire  notre  œuvre 
dans  une  autre  édition. 
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CHAPITRE  I 

PLONGEURS  CIVILS  ET  MILITAIRES 

EXPLOITS  DIVERS  DES  PLONGEURS  FAMEUX  DE  L’ANTIQUITÉ  ET  DU  MOYEN  AGE 


Scyllis  de  Scioné  et  sa  fille  Cyana  contre  la  flotte  de  Xer.xès.  —  Les  Athéniens  au  siège  de  Syracuse  —  Alexandre 
au  siège  de  Tyr.  —  Conseils  de  Philon  d’Alexandrie.  —  Septime-Sévère  au  siège  de  Byzance  et  l’ingénieur 
Priscus.  —  L’orgueilleux  Antoine,  pêcheur  à  la  ligne,  et  la  facétieuse  Cléopâtre.  —  Eric  l’Eloquent,  roi  de  Suède, 
et  le  pirate  Oddo.  —  Les  Génois  au  siège  de  Bonifacio  bloqué  par  le  roi  d'Aragon.  —  Flottes  française  et 
espagnole  contre  l’escadre  anglaise.  —  L’ingénieur-plongeur  Gaubert  à  l’ilo  d’Andelys  assiégée  par  Philippe- 
Auguste.  —  Combat  de  plongeurs  au  siège  de  Malte.  —  Utilisation  des  plongeurs  pour  défoncer  les  carènes 
des  vaisseaux  ennemis,  les  incendier  par  le  feu  grégeois,  les  tirer  à  terre  ou  en  couper  les  câbles  qui  retiennent 
les  ancres,  sans  être  vus,  etc.  —  La  pèche  des  huîtres  perlières,  du  corail  et  de  l’éponge.  —  Comment  pro¬ 
cèdent  les  plongeurs  cafres  et  cinghalais. 


L’art  de  naviguer  sous  l'eau  remonterait  à  la  plus  liante  antiquité  si  l’on  voulait 
considérer  comme  étant  de  la  navigation  sous-marine  le  fait  de  se  déplacer  sous  l'eau 
avec  des  appareils  plus  ou  moins  rudimentaires,  tels  que  les  scaphandres  et  les  cloches 
à  plongeur. 

Nous  pensons  au  contraire  qu  il  ne  faut  considérer  comme  bateaux  sous-marins 
proprement  dits  que  les  appareils  entièrement  clos,  permettant  de  séjourner  et  de  se 
déplacer  sous  l’eau. 

Toutefois,  avant  de  passer  à  l'examen  des  bateaux  sous-marins,  nous  examinerons 
divers  modèles  de  scaphandres  et  de  cloches  à  plongeur.  On  y  verra  en  germe  les 
premiers  éléments  de  1  invention  luturequi  dotera  l'art  naval  d’engins  aptes  à  la  navi¬ 
gation  sous-marine.  C’est,  en  effet,  en  perfectionnant  la  cloche  à  plongeur,  en  la 
transformant  en  un  vase  clos  et  en  la  munissant  d'un  propulseur  et  d'autres  organes 
accessoires,  que  I  on  a  donné  naissance  au  bateau  sous-marin. 
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Auparavant  nous  parlerons  des  Plongeurs  fameux  de  l’antiquité  et  du  moyen  âge 
et  de  leurs  prouesses  d  après  les  récits  des  auteurs  contemporains.  Nous  en 
empruntons  une  partie  à  de  Monlgéry,  l’érudit  officier  de  marine  français. 

A  des  époques  reculées,  dit  Montgéry  dans  son  étude  sur  les  Plongeurs,  Part  de  nager 
et  de  plonger  constituait  une  branche  spéciale  d'industrie  chez  les  Grecs  et  les  Romains. 
Des  plongeurs  de  profession  retiraient  du  fond  de  la  mer  des  perles,  du  corail,  des  épon¬ 
ges,  et  les  trésors  ou  les  instruments  accidentellement  submergés.  Ils  visitaient  aussi 
les  câbles  des  navires;  et  lorsque  ces  cordages  menaçaient  de  se  rompre  ou  étaient 
déjà  rompus,  ils  en  attachaient  de  nouveaux  sur  les  ancres  ('). 

Scyllis  (2)  de  Scioné.  le  plus  habile  plongeur  de  son  temps,  profita  d’une  violente 
tempête  qui  assaillit  la  flotte  de  Aerxès.  près  du  mont  Pélion,  pour  aller,  avec  sa  fille 
Cyana,  couper  sous  l’eau  les  câbles  de  plusieurs  navires.  Ceux-ci  tombèrent  sur  beau¬ 
coup  d  autres  et  les  entraînèrent  dans  leur  naufrage  (3). 

Les  Athéniens,  au  siège  de  Syracuse,  firent  arracher  et  scier  par  des  plongeurs  une 
quantité  de  pieux  que  les  habitants  avaient  enfoncés  dans  le  port(4). 

Au  siège  de  Tyr.  d  autres  plongeurs  non  moins  habiles  coupèrent  les  câbles  des 
vaisseaux  d’Alexandre (5)  et  retardèrent  la  construction  d'une  digue  immense.  Des 
instruments  crochus  leur  servaient  à  entraîner  des  arbres,  sur  lesquels  des  pierres  et 
de  la  terre  étaient  amoncelées,  et  ces  matériaux,  privés  de  soutien,  ne  tardaient  pas 
à  s’écrouler  (6). 

Philon,  écrivain  militaire  de  l'école  d  Alexandrie,  recommande  d  employer  des 
plongeurs  pendant  la  nuit,  non  seulement  pour  couper  les  câbles  des  vaisseaux  enne¬ 
mis.  mais  encore  pour  percer  leur  carène  avec  des  tarières.  Il  indique  ensuite  les 
instruments  et  les  précautions  dont  il  faut  faire  usage  pour  se  défendre  contre  ces 
deux  attaques (’’). 


(')  Annales  maritimes  et  coloniales  ;  Paris,  1820,  vol.  XIX,  p.  292.  —  (Bibliothèque  Nationale:  X  .  23i48). 

Nous  citons,  également  d’après  Montgéky,  toute  cette  savante  bibliographie  :  Iliade,  livre  XVI,  v.  ^4o  et 
suiv.  —  Akistotelis  :  Opéra,  T  II,  p.  827;  Parisiis,  1629.  —  Hérodote,  liv.  X  III,  §8,  ou  la  traduction  par 
Larcher,  T.  V.  p  169.  Paris,  1786.  —  Titus-Liviùs,  lib.  LXIY,  cap.  10.  —  De  Lege  Rhodid,  lib.  IV  et 
LX  III  —  Lucani  :  Pharsalia,  lib.  XIII.  —  M.  Manilius,  lib.  V,  v.  3g5  et  seq.  —  Cl.  Salmasii  :  Exercitationes 
PHnianæ  in  Solinum,  pars  II.  p.  ii3i  et  n46;  Lllrajecli,  1 6S9 .  —  Oppianus  :  de  Piscatione,  lib.  II,  v  1 4 1  et 
seq.  et  lib.  V,  ad  calccm.  —  Pnom  :  Bibliolh.  phil.,  col.  1008. 

(2)  C.  Pli.mus  :  Hist.  nat.,  lib  XXXV,  cap.  2.  —  Ilaysavia;  :  ’EXXxoo;  -EptVjyjjoi;,  lib.  X,  cap.  19. — Il  est 
appelé  Syllias  par  Hérodote  (ut  supra)  et  Scyllos,  par  Apou.onidas  :  Anthologia,  lib.  I,  cap.  69. 

Q)  C’est  ainsi  que  Pausanias  raconte  ce  fait.  Il  ajoute  que  les  Amphictyons  avaient  consacré  une  statue  au 
père  et  à  la  fille,  dans  le  temple  d’Apollon  à  Delphes.  La  statue  de  Scyllis  existait  encore  lorsque  Pausanias  voya¬ 
geait  en  Grèce  ;  mais  celle  de  Cyana  avait  été  enlevée  par  Néron. 

Hérodote  nous  a  transmis  une  autre  tradition  :  Scyllis,  après  avoir  sauvé  de  grandes  richesses,  submergées  avec 
les  vaisseaux  des  Perses,  près  du  mont  Pélion,  passa  du  côté  des  Grecs,  et  fit,  à  la  nage,  pour  déserter,  un  trajet 
d’environ  quatre-vingts  stades,  sans  reparaître  sur  l’eau.  Hérodote  range,  avec  raison,  ce  long  trajet  sous-marin 
parmi  les  fables  qu’on  débitait  sur  le  compte  de  Scyllis  (ut  supra). 

(4)  Thucydide,  liv.  VII,  chap.  ix,  ou  la  traduction  par  d’Ablancourt,  p.  336;  Paris,  1662. 

(■>)  Les  assiégeants  finirent  par  faire  échouer  ce  moyen  d  attaque,  en  employant  des  chaînes  de  fer.  au  lieu  de 
câbles  (Akkien  :  Expédition  d’Alexandre,  livre  II,  chap.  vm,  ou  la  traduction  par  Chaussard,  p.  202;  Paris,  1802). 

(K)  Qltntus  Cukcius  :  de  Rebus  gesti  ab  Alexandro  Magno,  lib.  IV,  cap.  ni,  ou  la  traduction  par  Beauzée, 
T.  1,  P-  101  ;  Paris,  1789.  —  -M.  Rees  a  confondu  ce  dernier  fait  avec  les  deux  précédents  (New  Cyclopedia,  au  mot 
Diving  Bell). 

(')  ’Ex  rtoy  'b’Àojvo;  ’Bî/.o-ouÎxojv  Xoyôç  :  in  veteribus  Mathcmaticis,  p.  90  et  100,  édition  de  Thévenot. 
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Enfin  au  siège  Je  Byzance  par  Septime-Sévère,  des  plongeurs  coupèrent  les  câbles 
des  galères  romaines,  après  avoir  attaché  près  du  gouvernail  un  long  cordage  que  les 
assiégés  liraient  à  eux,  et  il  semblait  que  ces  galères  fussent  des  êtres  animés  désertant, 
de  leur  propre  mouvement,  la  tlotte  de  l’empereur  ('). 

Sans  accumuler  ici  des  faits  de  la  même  nature  (y),  montrons  que  les  anciens 
regardaient  comme  un  jeu  de  faire  exécuter  sous  l’eau  des  actions  très  difficiles  : 

Antoine  se  livrait  quelquefois  au  divertissement  de  la  pèche  avec  Cléopâtre,  et  se  trouvait  piqué 
lorsqu’il  ne  pouvait  rien  prendre.  Voulant  réparer  son  honneur,  qu’il  croyait  compromis  aux  yeux 
de  cette  princesse,  il  indique  une  pèche  pour  un  certain  jour  :  il  avait  ordonné  secrètement  à  des 
plongeurs  de  venir  sous  l’eau  attacher  à  l'hameçon  de  sa  ligne  des  poissons  qu’ils  auraient  pris 
auparavant.  Le  stratagème  réussit,  ou  parut  réussir  comme  il  le  désirait;  Vutoine  lira  plusieurs  fois 
de  suite  sa  ligne  chargée  de  poissons.  Cléopâtre  s’était  aperçue  de  l’artifice,  mais  elle  dissimula;  elle 
affecta  même  de  louer  Antoine  sur  son  adresse  pour  la  pèche:  dans  son  for  intérieur  elle  se  promit 
bien  de  le  punir  de  sa  ruse.  Elle  annonça  pour  le  lendemain  une  nouvelle  partie  de  pêche,  à  laquelle 
devait  assister  toute  sa  cour.  Cléopâtre  fait  chercher  un  plongeur  encore  plus  habile  et  plus  diligent 
que  ceux  du  triumvir,  ci  lui  donne  ordre  de  venir  attacher  à  la  ligne  d’Antoine  un  poisson  salé. 
Antoine,  qui  sent  que  sa  ligne  est  chargée,  la  tire  aussitôt  avec  empressement.  Il  est  aisé  d’imaginer 
combien  il  fut  déconcerté  en  voyant  la  prise  qu’il  avait  faite,  et  les  éclats  de  rire  qu’excita  dans 
toute  l’assemblée  une  pareille  aventure(3). 

.  et  adonc,  comme  Ion  peult  penfer  — dit  dans  son  langage  savoureux  Amyot,  traducteur  de  Plu¬ 
tarque  —  tous  les  affiftans  fe  prirent  bien  fort  à  rire,  et  Cleopatra  en  riant  luy  dit,  «  Laifie  nous, 
Seigneur,  à  nous  autres  Ægyptiens,  habitans  de  Pharus  et  de  Canobus,  lailTe  nous  la  ligne  :  ce  n’eft 
pas  ton  meftier  :  ta  châtie  eft  de  prendre  &  conquérir  villes  &  citez,  païs  &  royaumes  »  (4). 


Les  chroniques  des  peuples  du  nord  et  de  l’ouest  de  l  Europe  offrent  aussi  des 
exemples  de  l'habileté  avec  laquelle  l'homme  peut  agir  sous  les  eaux.  Eric  l'Eloquent, 
chef  des  vaisseaux  de  la  Suède,  et  depuis  roi  de  ce  pays,  fit  percer  et  couler  par  des 
plongeurs  les  navires  d’un  fameux  pirate  danois,  nommé  Oddo  (“). 

Vers  le  commencement  du  xive  siècle,  la  ville  de  Bonifacio  étant  bloquée  par  une 
Hotte  d’Alphonse,  roi  d'Aragon,  un  plongeur  réussit  à  couper  les  câbles  de  plusieurs 
vaisseaux;  et  il  en  résulta  un  grand  désordre  et  beaucoup  d’avaries,  dont  une  escadre 
génoise  profila  pour  secourir  la  place  (6). 

En  1872,  une  (lotte,  composée  de  vaisseaux  français  et  espagnols,  se  servit  de  petits 
bateaux  pleins  de  matières  combustibles  pour  porter  le  feu.  à  l’aide  de  plongeurs, 

(*)  Dion  vs.  Cassii  :  Historia  romana,  interprète  G.  Xilandro.  p.  589. — L'ingénieur  Priscus,  que  Dion  appelle 
son  maître,  et  qui,  depuis,  servit  sous  Septime-Sévère,  était  alors  parmi  les  Byzantins  et  dirigeait  leurs  travaux. 
11  paraît  que  les  moyens  d’entraîner  des  galères  hors  des  rangs  de  l’ennemi  avaient  déjà  été  pratiqués  dans  les 
guerres  de  Sextus  Pompée,  contre  le  triumvirat  ( Hydrographie  du  P.  Fournier,  p.  853). 

0  Thucydide,  liv.  IV.  —  F  ro n ti ni  :  Stratagemata,  lib.  XIII,  cap.  xm.  —  Plutarque  :  I  ie  de  Marcus  Brutus, 
traduction  de  Dacier,  T.  VII,  p.  601  Paris.  —  Àpimanus  :  de  Bellis  Hispan.,  T.  I,  p.  5a3  ;  Amstelodami,  1670.  — 
Sidonii  àpoi  i.inauis  :  Carmina  et  Epistolæ,  lib  XXII,  5,  1 68 . 

(3)  Plutarque  :  Vie  d’Antoine,  T.  VII,  p.  33a. 

(4)  Plutarque:  Vie  d’Anlonius,  traduit  du  grec  par  Amyot,  T.  VIII,  p.  817.  —  (Bibliothèque  Nationale: 
J.  11080). 

(s)  Recueil  hislor.  et  chronol.  pour  servir  à  l'histoire  générale  de  la  marine,  etc  ,  T.  I,  p.  189. 

(c)  Hydrographie  du  P.  Fournier,  p.  853. 
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sous  les  plus  gros  navires  d'une  escadre  anglaise,  commandée  par  le  jeune  comte  de 
Pembroke  ( 1 ). 

Une  invention  de  la  même  nature  avait  déjà  été  pratiquée  dans  une  autre  circon¬ 
stance  :  Gaubert,  habile  ingénieur  et  plongeur,  transporta,  entre  deux  eaux,  des 
artifices  renfermés  dans  des  pots  de  terre  et  incendia,  par  leur  moyen,  des  palissades 
qui  défendaient  l’entrée  de  l  ile  d’Andelys,  assiégée,  en  i2o3.  par  l’armée  de  Philippe- 
Auguste  (2). 

Voici  comment  le  P.  Daniel  rapporte  ce  fait  d’après  Roger  de  Hoveden.  Ap  rès 
avoir  rappelé  que  Philippe-Auguste  avait  employé,  au  siège  de  Dieppe,  du  feu  gré¬ 
geois  rapporté  des  croisades,  le  P.  Daniel  s'exprime  de  la  manière  suivante  : 

Autre  espèce  de  Feu  d’artifice  employé  par  Philippe-Auguste. 

Un  ingénieur  nommé  Gaubert  natif  de  Mante,  trouva  le  fecret  de  conferver,  même  fous  l’eau, 
une  forte  de  Feu  d’artifice,  enfermé  dans  des  pots  de  terre  fans  nulle  ouverture;  &  comme  il  avoit 
en  même  tems  le  talent  de  certains  Plongeurs,  de  pafifer  une  rivière  alfez  large  entre  deux  eaux,  il  fe 
fervit  utilement  de  ce  fecret  pour  mettre  le  feu  à  de  greffes  paliffades  qui  empêchoient  l’entrée  de 
l’iile  d’Andeli  que  l’Armée  de  Philippe-Augufte  attaquoit  &  qu’il  prit  avant  que  d’attaquer  Château- 
Gaillard.  Car  tandis  que  les  Ennemis  donnoient  un  affaut  au  Pont  que  ce  Prince  avoit  fait  fur  la 
Seine,  &  que  toute  l’attention  des  Affiégez  étoit  de  ce  côté  là,  Gaubert  alla  entre  deux  eaux  aves 
fes  pots  de  terre  pleins  de  Feux  d'artifice  ;  &  étant  arrivé  à  la  paliffade,  il  la  mit  en  un  moment  toute 
en  feu.  Comme  on  tenait  des  barques  toutes  prêtes  pour  faire  palier  des  Soldats  à  l’Ifie,  elle  fut  fur- 
prife  de  ce  côté-là,  &  la  Garnifon  du  Château  obligée  de  fe  rendre. 

Enfin,  Roberto  4  alturio.  dans  un  ouvrage  publié  en  1472,  recommande  d'employer 
des  plongeurs,  à  l’exemple  des  anciens,  pour  défoncer  la  carène  des  vaisseaux  enne¬ 
mis  (s);  et  un  auteur  plus  moderne  ajoute  à  cette  idée  l’emploi  du  feu  grégeois (  ‘). 

Dans  les  guerres  navales  du  moyen  âge,  les  belligérants  ayant  chacun  sa  compa¬ 
gnie,  il  arrivait  quelquefois  que  les  deux  compagnies  se  trouvaient  en  présence 
pendant  leur  plongée  ;  il  en  résultait  des  luttes  dramatiques. 

L’un  de  ces  combats  entre  deux  eaux  eut  lieu  au  siège  de  Malte  par  Mustapha- 
Pacha,  en  i5G5. 

\  oici  comment  ce  fait  est  rapporté  par  Jal  ('). 

La  Valette,  le  grand  maître  de  Malte,  craignant  une  attaque  que  les  Turcs  projetaient  contre 
la  Sanglea,  et  qui  lui  fut  dénoncée  par  le  grec  Lascaris,  à  qui  il  venait  de  sauver  la  vie,  lit 
établir  une  palissade,  de  la  pointe  de  la  Sanglea  au  Corradino.  Le  vizir  Mustapha,  ne  pouvant 
aller  avec  des  embarcations  armées  affronter  ce  rempart,  entre  les  joints  duquel  les  soldats  de  la 
\alette  faisaient  jouer  les  arbalètes  et  les  arquebuses,  donna  ordre  à  sa  brigade  de  plongeurs 
d’aller,  la  hache  à  la  main,  faire  ce  que  d’autres  plongeurs  avaient  fait  quelques  siècles  aupara¬ 
vant  contre  la  palissade  des  Syracusains.  Les  Turcs  se  mirent  à  l’eau;  mais  ils  n’arrivèrent  point 

(*)  Anciens  mémoires  du  xivc  siècle;  Mémoires  de  du  Guesclin,  cliap.  xxxm.  —  Collection  des  Mémoires  relatijs 
à  l’Histoire  de  France,  par  M.  Petitot,  T.  V,  p.  122.  Paris,  1819. 

(2)  Histoire  de  la  milice  française,  par  le  R  P.  Damei,  Paris,  1721;  T.  I,  p.  576.  — (Bibliothèque  Natio¬ 
nale:  L  do.  1  /). 

(3)  De  re  militari,  lib.  Il,  cap.  x.  Neronœ,  1472,  ou  la  traduction  par  Loys  Meicket,  p.  180  Paris,  1 555 . 

(4)  Nautica  Mediterranea  di  B.  Crescentio,  p.  49(1-  Roma,  1607. 

(3)  A.  Jal  :  Archéologie  navale ;  Paris,  i84o,  T.  1,  p.  44  1-44^ .  —  (Bibliothèque  Nationale:  \.  42424). 
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au  retranchement  planté  dans  la  mer  sans  être  soudainement  attaqués  par  des  plongeurs  maltais, 
les  plus  habiles  des  nageurs  sous  l’eau,  depuis  l'antiquité.  Un  horrible  combat  s'engagea  alors 
dans  la  mer,  chacun  des  combattants  se  soutenant  d’une  main  sur  l’eau,  et  frappant  de  l’autre  avec 
la  hache  ou  l’épée.  La  lutte  dura  plusieurs  minutes,  au  bout  desquelles  les  Turcs  furent  contraints 
de  prendre  la  fuite,  ayant  perdu  la  moitié  des  leurs  et  laissant  le  champ  de  bataille  aux  Maltais, 
que,  du  haut  des  fortifications,  la  Valette  et  de  Monte,  l’amiral  des  galères  de  la  Religion,  virent 
rentrer  dans  le  port,  emportant  leurs  blessés,  ou  aidant  à  nager  ceux  que  les  armes  turques  n’avaient 
pas  réduits  à  l’impossibilité  de  faire  quelques  mouvements. 

On  citait  encore,  clans  le  xvne  siècle,  des  plongeurs  assez  habiles  pour  exécuter  de 
pareilles  actions  (*). 

C’est  à  tort,  ajoute  Montgéry,  qu'on  néglige  tout  à  fait  maintenant  d’exercer  des 
plongeurs  pour  le  service  de  la  marine(2).  En  temps  de  paix,  ils  sont  nécessaires  pour 
visiter  la  carène  et  les  câbles,  pour  boucher  une  voie  d’eau,  pour  amarrer  un  cordage 
sur  une  ancre,  ou  pour  sauver  des  effets  submergés  ;  en  temps  de  guerre,  ils  ont  pu 
jusqu  ici,  enlre  autres  genres  d’allaque,  couper  les  câbles  des  navires  ennemis,  ou 
même  surprendre  et  soumettre  l’équipage.  Nos  dernières  guerres  ont  fourni  de  sem¬ 
blables  exemples,  quoiqu'on  n’eût  pris  d’avance  aucun  soin  pour  former  des  nageurs 
et  des  plongeurs  (3). 

Les  câbles  en  fer  (dont  1  usage  finira  par  devenir  général)  —  dit  avec  clair¬ 
voyance  de  Montgéry  —  ne  pourront  plus  être  coupés;  mais  il  y  a  plusieurs  manières 
de  les  rompre.  En  outre,  des  plongeurs  exercés  trouveront  toujours  quelques  occasions 
de  conduire  un  pétard  sous  la  carène  des  vaisseaux. 

Néanmoins  c’est  à  l’aide  de  machines  et  de  navires  qu’il  faut  s’occuper  à  rendre 
véritablement  redoutables  les  attaques  sous-marines:  il  y  a  une  infinité  de  circon¬ 
stances  où  les  plongeurs  ne  sauraient  agir. 

A  partir  du  xviii®  siècle  l’art  du  plongeur  est  uniquement  consacré  aux  usages 
de  l  industrie  et  du  commerce,  à  la  recherche  de  l’huître  perlière,  du  corail  et 
de  l’éponge. 

D’agent  de  destruction  qu  il  était  autrefois,  le  plongeur  est  devenu  agent  de  pro¬ 
duction,  surtout  lorsqu  il  est  pourvu  d’appareils  spéciaux  lui  permettant  de  séjourner 
longtemps  sous  l’eau  sans  remontera  la  surface. 

(*)  J  Gripiiiamdri  :  OEconomica  legalia,  p.  537  Bremœ,  1G62. —  Alexandri  ab  Alexandro :  Géniales  Dies, 
T.  I,  p.  45 1  el  seq.  Lugduni  Batavorum,  1673.  —  Mersennii  :  Harmonie,  lib.  JV,  Monit.  5,  etc. 

(2)  Sous  Louis  XIII,  il  y  avait  à  bord  des  galères  un  officier  nommé  mourgon,  dont  la  destination  spéciale  était 
de  plonger.  ( Hydrographie  du  P.  Fournier,  liv.  XIX,  chap.  lii.) 

A  l’époque  où  j’ai  commencé  à  servir,  c’est-à-dire  en  1793,  dit  Montgéry,  les  calfats  étaient  quelquefois  assez 
bons  plongeurs  ;  mais  cela  n’a  plus  lieu  Les  Espagnols  ont  moins  perdu  que  nous  sous  ce  rapport.  J'ai  vu  employer 
leurs  plongeurs  pour  le  service  de  nos  vaisseaux  à  Brest,  en  1799,  et  à  Cadix,  après  le  combat  de  Trafalgar. 

(3)  Au  siège  de  Mayence,  en  1793,  des  soldats  français  se  jetèrent  à  la  nage  dans  le  Rhin,  coupèrent  les  câbles 
d’un  grand  bateau  monté  par  deux  cents  Prussiens  et  réussirent  à  s’en  emparer.  (Xouveau  Dictionnaire  des  siège  s 
et  batailles;  T.  IV,  p.  a84  :  Paris,  1809). 

En  1797,  deux  marins  français,  âgés  de  i5  à  16  ans,  parvenus  à  s’échapper  d'une  prison  d’Angleterre,  arri¬ 
vèrent  pendant  la  nuit  sur  la  côte,  où  ils  aperçurent  un  sloop  à  l’ancre.  Ils  entreprirent  de  l'enlever,  quoiqu'ils 
n'eussent  d’autre  arme  qu’un  couteau  chacun  ;  ils  se  mirent  à  la  nage,  montèrent  à  bord  par  les  câbles  et  eurent 
le  bonheur  de  n’y  trouver  qu’un  seul  matelot,  le  reste  de  l’équipage  étant  allé  coucher  à  terre;  ils  contraignirent 
cet  homme  à  les  aider  à  la  manœuvre  du  bâtiment,  et,  deux  ou  trois  jours  après,  ils  arrivèrent  en  Erance. 
M.  Morin,  l'un  de  ces  deux  jeunes  braves,  m'a  montré  plusieurs  certificats  relatifs  à  cette  action.  Il  est  mort  à 
l’âge  de  20  ans,  lieutenant  de  vaisseau. 
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L  n  plongeur  ordinaire  11e  peut  guère  séjourner  dans  l’eau  que  deux  à  trois  minutes, 
tout  au  plus,  le  besoin  impérieux  de  respirer  se  faisant  sentir  au  bout  de  ce  temps. 
En  ell'et.  l'air  ne  se  renouvelant  pas  dans  les  poumons,  le  sang  ne  s’y  revivifie  pas  au 
contact  de  1  oxygène,  il  se  charge  d  éléments  nocifs  qui  l’empoisonnent  et  amènent 
fatalement  l’asphyxie. 

Un  officier  de  la  marine  britannique,  Percival.  cite  un  jeune  Cafre,  pêcheur  de 
perles  d  Anjango,  qui,  en  1797,  resta  six  minutes  sous  beau.  Cette  assertion  sem¬ 
ble  devoir  être  sujette  à  caution.  L’auteur  déclare  d'ailleurs  que  l'on  ne  connaît  per¬ 
sonne  qui  ait  passé  sous  1  eau  un  plus  long  espace  de  temps. 

Les  plus  habiles  plongeurs  sont  les  habitants  des  côtes  Sud  de  l'Océan  Indien  et, 
plus  spécialement,  de  Ceylan  et  du  golfe  de  Bengale.  On  les  a  vus  descendre  sous 
beau  jusqu  à  quarante  et  cinquante  fois  dans  une  même  journée;  mais  leur  travail 
est  si  pénible,  qu’en  revenant  à  la  surface,  souvent  ils  rendent  par  la  bouche,  le  nez 
et  les  oreilles,  de  beau  mêlée  de  sang. 

Pour  pêcher  les  huîtres  perlières  (fig.  4)  les  plongeurs  procèdent  de  la  manière 
suivante.  Nous  en  empruntons  les  intéressants  détails  à  1  instructif  Voyage  à  Vile  de 
Ceylan  de  Robert  Percival  (*). 

La  plupart  des  plongeurs  sont  des  noirs,  connus  sous  le  nom  de  marawas,  et  qui  habitent  sur 
la  côte  opposée,  sur  celle  de  Tutucoryn.  Quoique  de  la  même  caste  que  les  Malabars,  ils  sont 
catholiques  romains  et  chôment  les  jours  de  dimanche,  pour  assister  à  l'office  divin,  dans  la 
chapelle  d’Arippo. 

Chaque  barque  porte  vingt  hommes  et  un  lindal,  c'est-à-dire  un  patron,  qui  agit  comme  pilote. 
Dix  de  ces  hommes  sont  attachés  à  la  rame,  et  aident  les  plongeurs  à  remonter.  Ceux-ci  forment 
le  reste  de  l’équipage  et  descendent  dans  la  mer,  cinq  à  la  fois.  Lorscjue  les  cinq  premiers  ont 
regagné  le  dessus  de  I  eau,  les  autres  les  remplacent;  et  en  plongeant  de  la  sorte  alternativement, 
ils  se  donnent  le  temps  de  reprendre  des  forces  pour  recommencer. 

Pour  accélérer  la  descente  des  plongeurs,  on  emploie  le  moyen  suivant.  On  apporte  dans  chaque 
barque  cinq  grosses  pierres  d’un  granit  rougeâtre,  qui  est  commun  dans  le  pays.  Ces  pierres,  dont 
la  forme  est  pvramidale,  sont  néanmoins  arrondies  haut  et  bas,  et  dans  la  partie  la  plus  mince, 
percées  d’un  trou  suffisant  pour  laisser  passer  une  corde.  Yfin  d’avoir  les  pieds  libres,  quelques 
plongeurs  sc  servent  d’une  pierre  taillée  en  forme  de  demi-lune,  qu’ils  s’attachent  sous  le  ventre, 
lorsqu’ils  veulent  entrer  dans  l'eau. 

Accoutumés  à  cet  exercice,  dès  leur  plus  tendre  enfance,  les  plongeurs  ne  craignent  nullement  de 
s’enfoncer,  de  quatre  à  dix  brasses,  dans  la  mer,  pour  prendre  les  huîtres.  Lorsque  l’un  d’eux  est 
sur  le  point  de  descendre,  il  saisit  avec  les  doigts  du  pied  droit  la  corde  attachée  à  l’une  des  pierres 
que  je  viens  de  décrire  ;  et  de  ceux  du  pied  gauche,  il  prend  un  filet  qui  a  la  forme  d’un  sac.  Tous 
les  indous  ont  l’adresse  de  se  servir,  pour  travailler,  des  doigts  des  pieds  comme  des  doigts  des 
mains;  et  telle  est  la  force  de  l’habitude,  qu’ils  peuvent  ramasser  à  terre,  avec  ceux-là,  l’objet  le  plus 
menu,  aussi  facilement  qu’un  européen  le  ferait  avec  ceux-ci.  Le  plongeur,  s'étant  préparé,  comme 
je  l’ai  dit.  prend  de  la  main  droite  une  autre  corde,  et  tenant  ses  narines  bouchées  avec  la  gauche, 
il  descend  dans  l’eau,  au  fond  de  laquelle  la  pierre  l’entraîne  rapidement.  Il  passe  ensuite  à  son  cou 
la  corde  du  filet  qu’il  fait  retomber  par  devant  et,  avec  autant  de  promptitude  que  d’adresse,  il 
ramasse  un  aussi  grand  nombre  d’huîtres  qu'il  peut,  pendant  l’espace  de  temps  qu’il  est  capable  de 
rester  sous  l’eau,  c’est-à-dire,  pour  l'ordinaire,  pendant  à  peu  près  deux  minutes.  Ensuite,  il  reprend 

(')  Robert  Percival  :  1  oyaije  ù  Vile  de  Ceylan  ;  Paris,  i8o3.  — (Bibliothèque  Nationale  :  Nt.  37^)- 
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Les  pêcheurs  d’éponges  (fig.  5)  procèdent  à  peu  près  de  la  même  manière  que  les 
pêcheurs  de  perles. 

Les  éponges  de  qualité  inférieure  se  trouvent  dans  les  eaux  basses  et  sont  harpon¬ 
nées  à  l’aide  de  harpons  à  trois  dents  qui  les  détériorent  plus  ou  moins  ;  mais  les 
éponges  de  belle  qualité  et  plus  fines  se  trouvent  à  des  profondeurs  allant  au  delà  de 
et  3o  mètres,  et  sont  détachées,  par  des  plongeurs,  à  l  aide  d’un  couteau. 

Les  plongeurs  de  Kalimnos  et  de  Psara,  sur  la  côte  des  îles  de  l’Archipel  ottoman 
et  de  la  Mer  Ionienne,  sonl  les  plus  renommés. 

En  général,  les  plongeurs  à  nu  vivent  peu.  Les  inégalités  de  pression  qu’ils  sup¬ 
portent  pendant  leurs  plongées,  l’effort  qu  ils  sont  obligés  de  faire  pour  retenir  leur 
respiration  occasionnent  la  rupture  de  vaisseaux  sanguins.  Souvent  ils  crachent  le 
sang.  La  vue  et  l'ouïe  s’affaiblissent  rapidement  au  contact  de  leau  de  mer. 

Ils  ont  en  outre  à  redouter  des  ennemis  terribles  tels  que  les  requins,  les  anguilles 
de  mer,  les  pieuvres  octapodes. 

Aussi  a-l-on  cherché  depuis  longtemps,  comme  nous  allons  le  voir,  à  munir  les 
plongeurs  d’appareils  et  de  vêtements  spéciaux  leur  permettant  de  rester  longtemps 
sous  l’eau  et  les  protégeant  contre  les  ennemis  extérieurs  et  contre  la  pression  con¬ 
sidérable  qu’ils  rencontrent  à  mesure  qu  ils  descendent  plus  profondément. 
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AsS^ia  d'Aristote.  —  Capuchons  et  cagoules  de  Végèce.  —  Soufflets  de  Bohaddin.  —  Les  visions  de  Roger 
Bacon.  —  Cloches  à  plongeur  de  Tolède  cl  de  Venise.  —  La  Nouvelle  Atlantide  de  Lord  Francis  Bacon  de 
Yerulam. —  Cloche  de  bois  et  cloche  de  \errc  de  Nicolô  Tartaglia.  —  Cloche  de  maestro  Gulielmo.  —  Cloche 
de  Buonaiuto  Lorini 


Nous  venons  de  voir  que  les  plongeurs  :  pêcheurs  de  perles,  d  éponges  ou  de 
corail,  et  plus  spécialement  les  pêcheurs  d  épaves,  ont,  de  tout  temps,  senti  le  besoin 
d’avoir  des  dispositifs  leur  permettant  de  pouvoir  rester  longtemps  sous  leau,  d’y 
respirer  et  de  s  y  mouvoir  librement. 

L'idée  la  plus  simple,  celle  qui  vient  naturellement  à  l’esprit,  est  d’emporter  avec  soi 
une  provision  d'air  renfermée  dans  un  récipient  en  forme  de  cloche,  ou  bien  de  se 
munir  d’un  tuyau  d’aspiration  débouchant  à  l’air  libre,  au-dessus  de  la  nappe  d’eau. 

En  descendant  une  cloche  verticalement  dans  l’eau,  l'air  qui  y  est  contenu  s’y 
comprime,  sans  en  sortir,  et  le  plongeur  peut  y  respirer  pendant  quelque  temps, 
sans  remonter  à  la  surface. 

On  peul  réaliser  aisément  cette  expérience  avec  un  verre.  On  peut  même  y  faire 
brûler  une  bougie. 

Aristote  précepteur  et  ensuite  confident  d’Alexandre  de  Macédoine,  décrit  dans  ses 
Problèmes  une  cloche  à  plongeur  qu'il  appelle  levila  Q.eor*:/),  et  dont  Alexandre  se 
serait  servi  au  siège  de  Tyr,  en  1  an  33a  av.  J.-C. 
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^gèce,  auteur  latin  du  ive  siècle  de  notre  ère,  a  donné  la  description  de  plusieurs 
appareils  ressemblant  à  des  scaphandres  rudimentaires,  dont  quelques-uns  sont  munis 
de  flotteurs,  qui  permettent  au  plongeur  de  respirer  librement  ('). 

La  figure  7  représente  un  plongeur  respirant  sous  l’eau  grâce  à  une  bouteille 

munie  de  deux  tuyaux.  L’un 
de  ces  tuyaux  s’élève  au-dessus 
de  l’eau  pour  l’aspiration,  et 
l’autre  sert  à  l’évacuation  de 
l’air  vicié  sortant  des  pou¬ 
mons. 

La  figure  8  représente,  sur 
l'arrière-plan  de  la  gravure, 
un  explorateur  sous-marin 
muni  d’un  capuchon  ou  sorte 
de  cagoule  qui  n’estautre  qu’un 
casque  de  scaphandrier.  Ce  ca¬ 
puchon,  que  bon  voit  à  plus 
grande  échelle  en  avant  de  la 
figure,  se  fixe  au-dessous  des 
aisselles.  Lue  outre,  servant 
de  flotteur,  tient  au-dessus  de 
beau  I  extrémité  du  tuyau 
d  amenée  d’air. 

Les  figures  9  et  1  o  représen¬ 
tent  enfin  une  autre  variante 
de  ce  casque  de  plongeur.  Le 
capuchon  est  relié  à  une  cein¬ 
ture  pour  donner  plus  de  soli¬ 
dité  à  l’ensemble  et  empêcher 
l’arrachement  de  la  cagoule. 


Bohaddin,  auteur  arabe  du 
xne  siècle,  raconte  qu  un  plon- 
Fig.  c.  —  Aristote.  (384-322  av.  J.-C.)  geur  de  sa  nation  pouvait,  à 

l’aide  de  machines  qu’il  ap¬ 
pelle  soufflets,  pénétrer  dans  la  ville  de  Ptolémaïs  assiégée  par  les  croisés. 

DilTérents  auteurs,  au  nombre  desquels  le  lieutenant  Sleeman  (2),  citent  un  pas¬ 
sage  de  Roger  Bacon  (3)  dans  lequel  il  est  fait  allusion  à  «  des  instruments  avec  les¬ 
quels  des  hommes  peuvent  marcher  sur  le  fond  de  la  mer  ou  des  rivières,  sans  aucun 
danger  ». 


(’)  Fl.  Vegetii  :  De  De  militari',  Lutetise,  i532,  p.  1S0.  —  (Bibliothèque  Nationale  :  Réserve  R.  25<j). 

(2)  The  United  Service  Maejazine  ;  London,  mardi  i8y5  N"  796.  — (Bibliothèque  Nationale:  Nd.  174). 

(3)  The  Mirror  of  Alchemy,  etc.,  by  Rogek  Bacon;  London,  1597. 
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En  1 538 ,  Taisnier  dit  avoir  vu  deux  Grecs  plonger,  à  Tolède,  dans  les  eaux  rapides 

duTage,  en  présence  de  Charles-Quint 
et  de  près  de  dix  mille  spectateurs, 
sans  se  mouiller  et  sans  éteindre  un  feu 
qu'ils  portaient  (').  Ils  s’étaient  servis 
d’un  vaste  chaudron  renversé,  suspendu 
à  des  cordes  et  portant  un  plancher  dans 
son  intérieur. 

L’abbé  Del Iaute-Feuille(2),  dans  son  : 
Art  de  respirer  sous  l’eau  et  le  moyeu 
d’ entretenir  pendant  un  temps  considé¬ 
rable  la  flamme  enfermée  dans  un  petit 
lieu,  cite  egalement  les  expériences  de 
Tolède,  d’après  l’opuscule  :  De  Mota 
celerrimo  de  Taisnier,  et  Lord  Francis  Bacon  de  Verulam(’)  citant,  toujours  d’après 
Taisnier,  les  expériences  de  Tolède 
ajoute  :  «  Nous  avons  ouï  dire  qu’on 
avait  inventé  une  autre  machine,  en 
forme  de  petit  navire,  à  l’aide  de  laquelle 
des  hommes  pouvaient  parcourir  sous 
l'eau  un  assez  grand  espace.  » 

«  Si  celte  invention  fut  exécutée  dans 
le  xvi*  siècle,  dit  Montgéry(4),  en  par¬ 
lant  de  la  machine  allant  sous  l’eau, 
c  est  peut-être  le  premier  navire  sous- 
marin  qui  ait  jamais  existé  »,  à  moins 
que,  ajouterons-nous,  entraîné  par  sa 
propre  imagination,  Bacon  n  ait  répété 
la  fiction  employée  par  lui  dans  sa  Nou¬ 
velle  Atlantide  dont  les  habitants  possé¬ 
daient  l'art  de  construire  des  navires 
qui  naviguaient  sous  l’eau. 

En  i552,  quelques  pêcheurs  de 
l'Adriatique  firent  également  des  expé- 

(*)  Joannes  Taisnieri  Hannoni  :  Opuscuhim  De 
Molu  celerrimo  ;  Coloniœ,  l56a,  p.  4o.  —  (Biblio¬ 
thèque  Nationale  :  V.  ^535.) 

(2)  Recueil  des  ouvrages  de  M.  de  Haute-Feuille; 

Paris,  1692.  — (Bibliothèque  Nationale  :  \.  10921). 

Ce  recueil  contient  divers  opuscules  dont  les  dates 
varient  de  167/1  à  1715. 

(;l)  Novum  Organum  Scienliarum,  par  Lord  Francis 
Bacon  ;  London,  i6^5. 

(*)  Mémoire  sur  les  Mines  /laltantes  et  les  pétards  Jlotlanls  ou  Machines  infernales  maritimes,  par  de  Montgérv, 
officier  de  marine;  Paris,  Bachelier,  1819. 


Fig.  8.  —  Capuchon  ou  cagoule  de  V  égèce. 
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riences  devant  le  doge  de  Venise  et  un  certain  nombre  de  sénateurs.  Leur  appareil 

consistait  en  une  cloche  de  près  de  3  mè¬ 
tres  de  hauteur  sur  3  mètres  de  largeur. 
L  un  des  plongeurs  resta  dans  l’eau  pen¬ 
dant  près  de  deux  heures. 

Dans  son  traité  d  architecture  militaire 
du  xvie  siècle,  le  capitaine  Francesco  de 
M  arehi.  de  Bologne,  mentionne  une  cloche 
à  plongeur  dont  s’était  servi  «  maestro 
Gulielmo  »  pour  rechercher  les  barques 


romaines  gisant  au  fond  du  lac  de  Nemiet 
que  I  on  prétendait  avoir  servi  de  villas 
flottantes  à  l’empereur  Tibère  ('). 

Dans  le  recueil  des  œuvres  de  Nicolo 
Tartalea  (dit  Tarlaglia),  savant  mathéma¬ 
ticien  italien  du  xvie  siècle,  on  trouve  1  in¬ 
dication  d  un  appareil  pour  descendre  sous 
l'eau,  qui  contient  également  le  germe  du 

(  L  Fig.  io.  —  Détail  de  la  cagoule  de  ^  égèce. 

scaphandre  et  de  la  cloche  à  plongeur  (2). 

Cet  inventeur  propose  de  placer  le  plongeur  dans  une  sorte  de  cage  composée  de 
deux  plateformes  circulaires,  en  bois,  reliées  par  des  montants,  également  en  bois. 
Un  globe  de  verre,  de  deux  pieds  de  diamètre,  muni  d'une  ouverture  pour  y  intro¬ 
duire  la  tête,  sert  de  réservoir  d’air  respirable. 

0)  Délia  Arçhilettura  mililare  del  capitano  Francesco  de’  Makchj,  Bolognese;  Brescia,  îôçjg;  Libro  secondo, 
cap.  lxxxiiii,  p.  43,  verso;  Dell'  Istromento  che  adoperava  maeftro  Gulielmo  per  andare  fotlo  acqua.  —  (Biblio¬ 
thèque  Nationale:  V.  4o6).  —  Blondi  Flavii  de  Forli  en  parle  également  (vers.  1470.  —  B.  N.  Réserve  K.  5). 

(2)  Opéré  del  famosissimo  Aicolà  Tarlaglia,  éditées  par  G10.  Battista  Manassi  ;  Venelia,  1O06,  3e  partie, 
p.  22  —  (Bibliothèque  Nationale:  V.  6^34). 
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Une  corde,  s’enroulant  autour  d’un  treuil,  passe  par  un  trou  situé  dans  le  disque 
inférieur  et  porte  à  son  extrémité  un  poids  sphérique,  en  plomb,  destiné  à  entraîner 

l'appareil  au  fond  de  l’eau.  On  commence  par  im¬ 
merger  le  poids,  faisant  office  de  corps  mort,  et,  à 
1  aide  du  treuil,  le  plongeur  se  haie  de  lui-même  à  la 
profondeur  qu  il  veut. 

Tartaglia  propose  également  de  faire  un  globe 
assez  grand  pour  contenir  le  plongeur  tout  entier. 

Enfin,  au  lieu  de  verre,  il  pense  qu’on  pourrait 
exécuter  le  casque  ou  la  cloche  en  bois  et  les  munir  de 
verres,  qu'il  appelle  lunettes,  pour  voir  autour  de  soi. 

En  1 609,  le  Vénitien  Buonaiuto  Lorini  s’inspirant 
peut-être  des  idées  de  Tartaglia,  publia  un  projet  de 
cloche  à  plongeur  formée  d'une  caisse  rectangulaire 
en  bois  frettée  par  des  bandes  de  fer  et  qu’une  dalle 
F, G  1  * •  Nicolo  Tartaglia  (xv„=  siècle).  de  pierre  entraîne  au  fond  de  l'eau  (fig.  i3). 

Des  ouvertures  vitrées  par  de  fortes  glaces  permet¬ 
taient  de  voir  au  dehors.  La  description  très  nette  et  précise  que  donne  Buonaiuto 
Lorini  de  sa  cloche  à  plongeur  et  la  figure  également  claire  qui  l’accompagne 
prouvent  qu  il  avait  une  idée  bien  exacte  du  problème  à  résoudre  (*). 
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La  patache  sous-marine  de  Jean  Barrié  dit  de  Pradine.  —  Renaissance  de  la  cloche  à  plongeur  grâce  à  la 
publicité  donnée  par  Saint-Clair  et  Sturmius  à  la  cloche  anglaise  de  Mull.  —  Lettre  de  Panthot  sur  la  cloche 
catalane.  —  Scaphandre-vessie  de  Borelli.  —  Le  pauvre  forgeron  Phipps  devenu  plongeur  millionnaire.  — 
Le  jésuite  Ciminius  et  le  sieur  Rojer  Doligny.  —  Le  soufflet  de  Hesse  proposé  par  Denis  Papin.  —  La  cloche 
de  l'astronome  Halley. 

«  PATACHE»  DE  JEAN  BARRIÉ 

(i64o) 

En  1640,  une  lettre  patente  fut  accordée  à  Jean  Barrié  (dit  de  Pradine).  par  laquelle 
Sa  Majefté  lui  accordait  le  privilège,  pendant  douze  années,  de  retirer  &  pelcher  au  fond  de  la 

(')  Bvonaivto  Lorini  :  Le  Forlificationi  ;  In  Yenetia,  1609,  p.  23a.  —  (Bibliothèque  Nationale:  \.  2274.) 
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mer,  avec  fbn  vaiffeau  ou  patache  allant  dans  l’eau,  toutes  &  chacune  les  marchandises  et  autres 
chofes  qui  f’y  trouveront  ('). 

Barrié  opéra  le  sauvetage  d  une  partie  du  matériel  d’un  navire  naufragé  à  Dieppe. 


CLOCHE  ANGLAISE 

(  1 6G5) 


En  i665,  un  mécanicien,  dont  le  nom  n’a  pas  été  conservé,  retira  trois  canons 

de  l’un  des  vaisseaux  de  Y  Armada, 
qui  était  coulé,  depuis  soixante- 
dix-sept  ans,  dans  un  port  de  File 
de  Mull,  voisine  des  côtes  occi¬ 
dentales  de  l'Ecosse. 

Il  se  servit  d’un  appareil  à 
plonger,  composé  d’un  escabeau 
sur  lequel  il  se  tenait  debout,  et 
d’une  eloebe  qui  couvrait  la  partie 
supérieure  de  son  corps. 

Saint-Clair  lit  connaître  ce  tra¬ 
vail  avec  quelques  détails  (2).  Son 
récit  fit  grande  sensation  et  Stur- 
inius  en  composa  un  dessin  qu’il 
publia  dans  son  livre  intitulé  : 
Collegiuni  experimentale  (’). 

Le  Journal  des  Sçavants  repro¬ 
duisit  le  dessin  de  Sturmius  en  pla¬ 
çant  un  homme  dans  la  cloche ('). 

CLOCHE  CATALANE 

(>678) 


Un  médecin  de  Lyon,  Panthot, 

Fig.  12.  Buonaiuto  Lorini  (*'11°  siècle).  après  lecture  de  l’article,  écrivit 

au  Journal  des  Sçavants  (“)  qu  il 
avait  vu  une  cloche  fonctionner  avec  succès  dans  le  port  de  Cadaques,  en  Catalogne, 
pour  retirer  des  piastres  de  navires  coulés.  Elle  était  de  bois  (fig.  avec  cercles  de 


O  Archives  du  Ministère  de  ta  marine  :  G.  111. 

(3)  Gf.orgii  Sinci.aui  :  Ars  nova  cl  magna  gravilalis  et  levilatis  ;  Roterodami,  1669,  lib.  II,  dial.  V,  p.  220.  — 
(Bibliothèque  Nationale  :  R.  4440- 

(3)  Johannes  Ghkistophokus  Sturmius  :  Collegium  experimentale  sive  curiosum  ;  Norimbergæ,  1O7O;  T  1. 
p.  1  .  —  (Bibliothèque  Nationale  :  R.  4653). 

(’")  Journal  des  Sçavants ;  Paris,  3i  janvier  1678,  p.  33.  — (Bibliothèque  Nationale:  Z.  4075-1112). 

(’)  Journal  des  Sçavants,  du  Lundy  4  Avril  1O78,  p.  137. 
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fer.  De  gros  boulets  suspendus  ù  son  bord  formaient  le  lest  nécessaire  à  1  immersion. 
Voici  dans  quels  termes  s’exprime  le  l)r  Pantbot: 


Extrait  d’une  lettre  écrite  de  Lyon  à  l’auteur  du  Iournal,  par  M.  Panthot,  Doct'  en  Méd.  et  Professeur 
au  College  de  Lyon,  pour  servir  d'éclaircissement  à  la  Cloche  ou  Machine  pour  aller  sous  l’eau  dont  il  a 
esté  parlé  dans  le  4.  Iournal  de  ceste  année. 


Dans  les  dernières  Guerres  avant  le  Mariage  du  Roy  fuivant  l’armée  en  Catalogne  en  qualité  de 
Médecin,  je  vis  pefeher  hors  du  port  de  Capdaques  deux  vailTeaux  chargez  de  Piaftres  échoiiez  près 
d’un  écueil  dans  un  lieu  de  difficile  abord.  Les  Efpagnols  qui  eftoient 
maiftres  de  Capdaques  commencèrent  quelques  années  auparavant  la 
pefche  des  Piaftres  avec  la  Cloche;  &  Capdaques  ayant  efté  pris  par  les 
François,  nous  continuâmes  fort  agréablement  &  fort  utilement  l’ufage 
de  cette  machine  avec  laquelle  on  tira  plufieurs  millions  de  pièces,  qui 
eftoient  devenües  noires  comme  du  fer. 

Toute  la  machine  &  tout  l’attirail  cftoit  contpofé  de  deux  grandes 
Barques  AA  comme  il  paroift  dans  la  figure.  D’un  traverfierBB  au  milieu 
duquel  on  fufpendoit  la  cloche  faite  de  bois,  de  la  hauteur  de  1 5  ou 


Fie..  i4.  —  Cloche  catalane  (1G7K). 


14  pieds  &  large  de 
9.  Elle  eftoit  bien 
poilTée  &  bien  ban¬ 
dée  par  le  moyen 
des  Cercles  de  fer 
DD.  Celuy  du  Bord 
EE  avoit  quantité 
d’anneaux  de  fer 
aufquels  eftoient  at¬ 
tachez  autant  de 
boulets  de  60  ou 
80  livres  FFFF. 

L’homme  G  eftoit 
affis  au  milieu’ fur 
une  barre. 

Il  tenoit  une  pe¬ 
tite  corde  H  pour 

donner  le  Lignai  lois  qu’il  feroit  fuffifamment  defeendu.  11  avoit  un  lac 
paffié  au  col  qu’il  remplifîbit  &  qu’il  alloit  vuider  de  temps  en  temps 

dans  d’autres  facs  qui  eftoient  dans  la  cloche  lous  laquelle  il  alloit 

refpirer  :  &  quand  il  le  fentoit  incommodé  par  l’air  qui  f’échauffoit,  il 
Tonnait  la  petite  cloche  I  attachée  au  Traverfier,  &  alors  par  le  moyen  du 
cable  K  on  le  remontoit  avec  la  cloche,  &  on  luy  donnoit  pour  récompenfe  tout  ce  qu’il  pouvoit 
porter  à  fes  mains  &  à  fa  bouche. 

De  deux  Maures  qui  defeendoient  alternativement  il  y  en  avoit  un  qui  demeurait  pour  le  moins 
deux  heures  fous  la  cloche  ou  à  plonger  dans  les  VailTeaux,  &  l’autre  n’y  pouvoit  refter  qu’une 

heure  fe  Tentant  échauffé  par  la  chaleur  de  l’air  :  ce  qui  fait  bien  voir  que  la  compreffion  de  l’air 

n’eft  pas  la  feule  caufe  de  la  difficulté  de  refpirer  en  pareil  cas,  mais  plus  particulièrement  la  dilpo- 
fition  naturelle  des  Poulmons  in  acre  non  diffialo. 

Ce  qu’il  y  a  de  particulier  &  qui  mérite  d’être  obfervé,  c’eft  qu’ils  entendoient  au  fonds  de  l’eau 
mais  confufément  la  voix  de  ceux  qui  parloient  à  eux.  Cependant  ceux  qui  eftoient  hors  de  l’eau 
n’entendoient  pas  le  bruit  que  les  Maures  faifoient  dans  la  Cloche  lorlqu’ils  y  eftoient  revenus, 


Fig.  i3.  —  Cloche  de  Lorini 
(1609). 
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quoy  qu’ils  criaflent  fort  haut.  Le  plus  robufte  des  deux  avoit  même  porté  un  Corde  Chafïe,  mais 
d’abord  qu’il  en  fonnoit  il  s’étourdifloit  fi  fort  que  la  tefle  luy  tournoit  d’une  maniéré  à  le  faire 
tomber  dans  l’eau. 

Ces  deux  Maures  eftoient  deux  fi  habiles  Nageurs  qu’ils  fe  mettoient  librement  à  Midy  en  mer  à 
a  nage,  quelque  temps  qu'il  lift,  &  ne  revenoient  qu’à  la  nuit  aux  grands  jours  fans  avoir  pris  terre 

ni  celféde  nager.  Ils  s’offroient  même  d’aller  porter  des 
lettres  à  Palamos  qui  eft  fort  éloigné  de  là  &  de  revenir 
dans  un  jour. 

Je  leur  demanday  s’ils  ne  craignoient  pas  d’être  dé¬ 
vorez  en  s’expofant  fi  avant  &:  fi  long-temps  dans 
l'eau,  comme  plufieurs  foldats  de  leur  connaiflance 
qui  fe  baignoient  &  qui  ne  f’éloignoient  que  de 
quatre  ou  cinq  cent  pas  de  la  Rade,  dont  on  avoit  veu 
engloutir  ou  bleffer  confidérablement  quelques-uns,  ils 
répondirent  que  s’ils  eftoient  blancs  comme  les  autres 
ils  craindraient  quelque  chofe,  mais  que  la  chair  noire 
ne  faifoit  point  d’envie  aux  Poiflons.  En  effet  il  ne  leur 
arriva  rien  de  fâcheux  pendant  tout  le  temps  que  j’y 
fus.  Ils  eftoient  plus  heureux  que  beaucoup  d’autres 
Nègres  qui  en  ont  efté  devorez. 

Le  P.  Mersenne,  1  évêque  Wilkins,  Magnus 
Pigelius,  clc.  ont  également  fait  allusion  à 
l’art  du  plongeur.  Parmi  les  nombreux  mo¬ 
dèles  de  cloches  à  plongeur,  nous  nous  limi¬ 
terons  à  en  signaler  quelques-uns  pour  marquer 
les  diverses  étapes  parcourues  successivement 
dans  l’étude  de  cette  question. 

Ira  premier  soin  des  inventeurs  a  été  d’emmagasiner  de  l’air  et  de  le  renouveler  en 
chassant  1  air  vicié  et  en  le  remplaçant  par  de  Pair  pur  ou  bien  en  le  purifiant 
par  des  produits  chimiques. 

Nous  examinerons,  en  même  temps,  divers  modèles  de  scaphandres  poursuivre  les 
progrès  réalisés  jusqu’à  nos  jours. 


SCAPHANDRE  ET  CLOCHE  DU  P.  BORELLI 

(1679) 

En  1679,  Borelli  (')  imagina  un  appareil  renfermant  en  germe  l’idée  du  scaphandre 
et  que  nous  n  avons  vu  reproduit  nulle  part,  ni  signalé  par  aucun  auteur.  Il  est 
vrai  qu’il  11c  semble  guère  pratique.  Il  consiste  en  une  outre  remplie  d'air  dont  le 
plongeur  devait  être  coiffé  (fig.  1 5) . 

Cet  appareil  semble  offrir  le  double  inconvénient  d’être  fort  encombrant  et  d'élran- 

(')  Jo.  Vi.phonsi  Borelli  :  De  Mo  lu  Animalium  ;  liomæ,  i(>8o,  Propos.  CCWII,  p.  .'>59.  —  (Bibliothèque 
Nationale:  V.  6171). 
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gler  le  plongeur,  qu’il  tend  à  faire  llotter.  D’ordinaire,  on  charge  au  contraire  de 
poids  les  plongeurs  et  les  scaphandriers,  pour  leur  donner  de  la  stabilité  et  les 
empêcher  de  venir  llotter  à  la  surface. 

Borelli  munissait  le  plongeur  d’un  réservoir  cylindrique  à  piston  avec  crémaillère 
contenant  de  l’air  comprimé. 

Dans  son  traité,  Borelli  indique  également  une  cloche  (fig.  1 6)  et  une  trompe 
(Y.  p.  Gi)  qui  n'offrent  rien  de  particulier.  Voir  pour  plus  de  détails  les  Propositions 
de  Borelli  : 

Propos.  CCXXII. 

Machinæ  constructis,  qua  homines  demersi  intra  aquam  possent  per  pluras  horas  respirare,  et  viuere. 

Propos.  CCXXIII. 

Homines  demersi  in  aquæ  profundidate,  possent  supra  dicto  artificio  ad  sui  libitum  moueri,  et  quiescere 

ad  instar  piscium. 


WILLIAM  PHIPPS 

(1680) 

En  1G80,  un  Anglais,  William  Pliipps,  fils  d’un  forgeron,  avait  formé  le  projet  de 
faire  des  recherches  pour  repêcher  un  navire  espagnol  coulé  sur 
les  côtes  d’Espagne,  en  se  servant  d'une  cloche  à  plongeur,  qu’il 
avait  fait  breveter  (’). 

Le  roi  Charles  II  d’Angleterre  lit  mettre  à  sa  disposition  un  navire 
et  tout  ce  qui  pouvait  lui  être  nécessaire,  mais  Pliipps  11e  réussit  pas 
dans  son  entreprise  et  fut  réduit  à  la  misère. 

Il  tenta  de  nouveau  une  démarche  auprès  de  Jacques  II,  qui 
venait  de  succéder  à  son  frère  Charles  II  ;  mais,  n'ayant  pas  obtenu 
son  appui,  il  ouvrit  une  souscription  à  laquelle  contribua  largement 
le  duc  d  Albemarle.  L’émission  comportait  vingt  parts. 

Au  début  les  tentatives  de  Pliipps  restèrent  stériles  ;  mais,  bientôt, 
elles  furent  couronnées  de  succès.  Il  revint  en  Angleterre  a\ec  un 
abondant  butin. 

Le  Mechanic’s  Magazine  prétend  qu’il  rapporta  de  son  expédition 
200  000  livres  sterling  (5  millions  de  francs). 

Il  fut  fait  chevalier  par  le  roi  et  mourut  dans  l’opulence  en  laissant  sa  fortune  à 
une  œuvre  de  bienfaisance. 

De  1671.  première  date  à  laquelle  011  pouvait  prendre  des  brevets  en  Angleterre, 
jusqu'à  la  fin  du  xvnr  siècle,  près  d  une  trentaine  de  brevets  furent  [iris  pour  les 
cloches  à  plongeur  el  les  scaphandres. 

(j)  Voir  l’article  :  Anecdotes  of  the  Divine)  bells,  publié  dans  le  Mechanic’s  Magazine  du  3o  août  1 823 ,  p.  12.  — 
(Bibliothèque  Nationale:  V.  263tig)  et  Brevet  anglais  :  année  1G80. 
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LES  «  SOUFFLETS  DE  HESSE  »  DE  DENIS  PAPIN 

(1O89) 

Le  célèbre  Dr  Denis  Papin  s’occupa,  lui  aussi,  très  activement  des  cloches  à  plon¬ 
geur  et  construisit  même,  comme  nous  le  verrons  plus  loin,  un  «  balteau-plongeant  » 
à  la  demande  du  Landgrave  Charles  de  llcsse-Cassel  (V.  p.  77).  En  1689  (l),  il 
proposa  l'emploi  de  pompes  ou  soufflets  pour  fournir  de  l’air  respirable  dans  la 
cloche  et  en  chasser  l’eau  (fig.  17). 

Searlet  mit  en  doute  l’efficacité  du  procédé  proposé  par  Papin  (2).  Celui-ci  riposta 
mais  sa  lettre  ne  fut  pas  publiée.  C  est  alors  qu  il  écrivit  au  Colonel  du  Rosay  une  lettre 
dont  nous  reproduisons  le  passage  suivant  (‘): 


Lettre  touchant  les  instruments  à  conserver  la  flame  soubs  leau,  contre  les  objections  de  Monsieur 

Searlet,  adressée  à  Monsieur  le  Colonel  Du  Rosay,  Conseiller  de  S.  A.  S.  de  Hesse  et  Gouverneur  du 

Prince  Héréditaire. 

.  Je  crois  donc,  Monsieur,  avoir  fuffifamment  prouvé  que  ces  inftruments  que  j’ai  publiez 

dans  le  lieu  cité  cv  deffus,  ne  font  pas  fi  imparfaits  comme  M.  Searlet  f’eft  imaginé:  Et  quand 

mesmes  le  phofphore  liquide  de  M.  Elzotius  ferait 
conduit  à  fa  dernière  perfection  ils  ne  cefferoient  pas 
pour  cela  d’eftre  vtiles  :  car  quoyque  ce  phofphore 
puft  eftre  plus  commode  pour  la  pefche,  il  y  aurait 
pourtant  encor  beaucoup  d’autres  vfages  plus  confi- 
dérables  pour  les  quels  on  ne  fe  pourrait  palier  des 
soufflets  ou  des  pompes  que  j’ay  propofées  :  En  effet, 
Monsieur,  dans  l’écrit  publié  dans  les  Actes  (') 
l’an  1689  page  485,  j’ay  fait  voir  comment  ces 
pompes  pourraient  f’appliquer  fort  advantageufement 
aux  cloches  plongeantes  :  parce  que  par  leur  moien 
on  prefferoit  continuellement  l’air  dans  la  cloche  & 
qu’ainfi  on  chafferoit  l’eau  par  l’ouverture  au  bas  de 
la  cloche.  Ce  qui  ferait  qu’elle  demeurerait  tous  jours 
à  peu  près  en  équilibré  avec  l’eau  en  forte  que  les 
plongeurs  la  pourraient  transporter  facilement  d’un 
F, G.  .7.  -  Soufflet  de  liesse  de  Papin  (.689).  lieu  à  i’autre  félon  le  befoing  qu’ils  en  auraient  ;  Au 

lieu  que  pour  l’ordinaire  l’eau  monte  jusques  à  vite 
hauteur  confidérable  dans  la  cloche  ce  qui  la  rend  extrêmement  pefante. 

Cette  eau  qui  entre  dans  la  cloche  caufe  encore  vne  autre  grande  incommodité  :  c’eft  que  elle 
couvre  le  fonds  de  l’eau  &:  empefehe  qu’on  n’y  puiffe  voir  &  travailler  à  diverfes  chofes  qu’on  peut 
souhaitter  ;  mais  par  le  moien  de  nos  pompes  la  cloche  demeurant  toujours  vuide  011  pourrait  faire 
qu’elle  l’appuyeroit  tout  à  fait  à  terre  &  que  le  fonds  de  l’eau  demeurant  fec  en  cet  endroit  on  pour¬ 
rait  y  travailler  comme  à  l’air  ;  &  ainfi  cela  pourrait  eftre  fort  vtile  non  feulement  pour  pefeher  les 
chofes  fubmergées  ;  Mais  aulh  pour  les  battiments  dont  on  jette  les  fondements  dans  l’eau. 

(*)  Acta  F.ruditorum  ;  septembre  1G89,  p.  485.  — (Bibliothèque  Nationale:  Z.  7271). 

(-)  Ibid.,  octobre  1690,  p.  53 1. 

C)  Recueil  de  diverfes  Pièces  touchant  quelques  nouvelles  Machines,  par  Mr  D.  Papin  ;  Caffell,  1  G(j5  ;  p.  1  >. 3 .  — - 
(Bibliothèque  Nationale  :  Réserve  \  .  a3oG). 
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Onauroit  encor  par  ce  moien  la  commodité  d’y  pouvoir  entretenir  du  feu  &  de  la  chandelle  &  de 
lailTer  travailler  les  gens  aufTi  long  temps  qu’on  voudroit  fans  qu’il  fuft  befoing  de  retirer  la  cloche 
en  haut  pour  y  donner  de  l’air  frais  ;  ce  font  la  toutes  des  militez  qu’on  ne  fçauroit  attendre  du 
Phofphore  :  Et,  puifque  Monf.  Scarlet  n’a  point  formé  d’objections  contre  tout  cela,  il  y  a  lieu  de 
croire  qu’il  n’y  a  trouvé  aucunes  difficultez  ni  aucune  perfection  à  y  ad  jouter  :  puifque  ce  font  des 

chofes  plus  importantes  &  plus  dan- 
gereufes  que  celles  fur  quoy  il  a  bien 
voulu  me  faire  l’honneur  d’écrire  fes 
obfervations  pour  l’utilité  publique. 

Voilà,  Monfieur,  ce  que  j’ay  cru 
pouvoir  me  donner  l’honneur  de 
loumettre  à  des  yeux  aulïï  éclairéz 
que  les  voftres  ;  je  vous  fupplie  très 
humblement  de  le  recevoir  non  feu¬ 
lement  comme  vn  effet  du  défir  d’ex¬ 
citer  les  grands  génies  à  méditer  fur 
des  matières  qui  peuvent  effre  utiles 
au  public  :  Mais  aufft  comme  une 
marque  de  la  paffion  que  j’ai  d’ac¬ 
quérir  quelque  place  dans  votre  fou- 
venir  &,  f’il  fe  pouvoit,  dans  votre 
eftime.  Je  fuis  avec  un  profond  ref- 
pect  Monfieur, 

Votre  très  humble  &  très 
obeiffant  Serviteur. 


(  (O// ////<)//'  ■ 


Denis  Papin. 

HALLEY 

(1690) 

Edmond  I  lalley,  astronome 
anglais,  né  à  llaggerlon,  près 
de  Londres,  le  29  octobre  itioti. 


Fig.  18.  —  Ilalley  (  1 G5G- 1 7 ^1 2) . 


mourut  à  Greenwich  le  i  \  jan¬ 
vier  t 7  a .  De  famille  riche,  il 
lui  fui  donné  une  carrière  lit¬ 


téraire,  mais  il  fut  de  très  bonne  heure  entraîné  par  son  goût  pour  les  mathé¬ 
matiques,  et  dès  l’âge  de  dix-sept  ans,  à  Oxford,  il  observait  le  ciel  cl  se  faisait 
bientôt  connaître  de  Flamsteed.  Recommandé  par  Charles  11  à  la  Compagnie 
des  Indes  Orientales,  en  îüyli,  il  s’embarquait  pour  Sainte-llélène  et  y  dressait  le 
premier  catalogue  des  étoiles  du  ciel  austral.  \  son  retour,  il  fut  nommé  membre 
de  la  Société  royale,  et  au  commencement  de  1G82  il  \1s1tail  Paris,  où  il  se  lia  avec 
Cassini  et  acheva  d  observer  la  comète  qui  porte  son  nom.  Après  un  voyage  en  Italie, 
il  fit  retour  en  Angleterre  où  il  se  maria,  et  s  établit  à  Islington  où  il  poursuivit  avec 
ardeur  ses  travaux  scientifiques,  tant  sur  l’astronomie  que  sur  le  magnétisme  ter¬ 
restre.  En  i~o3,  il  succéda  à  la  chaire  de  Wallis  à  1  Université  d  Oxford  et,  en  1719, 
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il  remplaça  Flamsteed  à  1  observatoire  de  Greenwich.  Il  a  laissé  beaucoup  de  mémoires 
et  d  ouvrages  très  importants. 

En  1690.  Halley  perfectionna  la  cloche  à  plongeur.  Voici  la  description  qu'en  a 
donnée  l’inventeur  lui-même  (')  ;  nous  la  faisons  suivie  d'une  traduction. 


VII.  —  The  Art  of  Living  under  Water  :  Or,  a  difcourle  concerning  the  Means  of  furnilhing  Air  at  the 
Bottom  of  the  Sea,  in  any  ordinary  Depths.  By  Edm.  Halley,  LL.  D.  Secretary  to  the  Royal  Society. 

The  Bell  I  made  ufe  of  was  of  Wood,  containing  about  60  Cubick  Foot  in  its  concavity,  and 
was  of  the  form  of  a  Truncate-Cone,  whofe  Diameter  at  Top  was  three  Foot,  and  at  Bottom  five. 

This  I  coated  with  Lead  fo  heavy  that  it  would  fink  empty, 
and  I  diftributed  the  weight  fo  about  its  bottom,  that  it  would 
go  down  in  a  perpendicular  fituation  and  no  other.  In  the 
Top  I  fixed  a  ftrong  but  clear  Glass,  as  a  Window  to  let  in 
the  Light  from  above,  and  likewife  a  Cock  to  let  out  the  hot 
Air  that  had  been  Breathed  ;  and  below,  about  a  Yard  under 
the  Bell,  I  placed  a  Stage  which  hung  by  three  Ropes,  each  of 
which  was  charged  with  about  one  Hundred  Weight,  to  keep 
it  fteddy.  This  Machine  I  fufpended  from  the  Mail:  of  a  Ship, 
by  a  Spritt  which  was  fufficiently  fecured  by  Stays  to  the 
Maft-head,  and  was  directed  by  Braces  to  carry  it  over  board 
clear  of  the  Ship  fide,  and  to  bring  it  again  within-board  as 
occasion  required. 

VII.  —  De  l’art  de  vivre  sous  l’eau  :  ou  Discours  concernant  les 
Moyens  de  fournir  de  l'Air  au  fond  de  la  mer  à  une  profondeur 
ordinaire,  par  Edm.  Halley,  LL.  D.  Secrétaire  de  la  Société 
royale. 

La  cloche  dont  je  me  suis  servi  était  en  bois,  d’une  conte¬ 
nance  de  Go  pieds  cubiques,  et  avait  la  forme  d’un  cône 
tronqué,  dont  le  diamètre,  au  sommet,  était  de  trois  pieds  et  de  cinq  à  la  base.  Je  couvris  cette 
cloche  de  plomb  lui  donnant  un  poids  tel  qu’elle  pouvait  être  immergée  et  je  distribuai  le 
poids  autour  de  son  fond,  de  manière  à  la  faire  descendre  verticalement.  Au  sommet,  il  y  avait 
un  verre  épais  mais  transparent  comme  une  fenêtre,  permettant  à  la  lumière  de  pénétrer  à 
l’intérieur.  Un  robinet  permettait  l’expulsion  de  l’air  vicié.  Au-dessous  de  la  cloche  et  à  un  mètre 
de  distance,  je  plaçai  une  plateforme  suspendue  par  trois  cordes  tendues  par  des  poids  de  manière  à 
la  maintenir  solidement.  Je  suspendis  l’ensemble  au  mât  d  un  navire  par  une  poulie  solidement  fixée 
à  la  tête  du  mât,  et  que  l’on  pouvait  manœuvrer  de  manière  à  l’amener  sur  le  côté  du  navire, 
aussi  bien  à  l’intérieur  qu’à  l’extérieur  du  bord,  suivant  les  besoins. 


A  Cloche. 

b  Plongeurs  assis  sur  un  banc  circulaire 
C  Tonneau  d’air  respirable  pour  alimenter 
l’intérieur  de  la  cloche 
D  Plongeur  en  communication  avec  l'in¬ 
térieur  de  la  cloche. 

E  Epaves  gisant  au  fond  de  l’eau. 


Pour  renouveler  l’air  de  la  cloche,  Halley  avait  imaginé  de  se  servir  de  barils 
doublés  de  plomb,  remplis  d'air,  que  l’on  faisait  descendre  à  côté  de  la  cloche 
(fig.  19  et  20).  A  l  aide  d'un  tuyau  flexible,  garni  intérieurement  d’une  armature 
métallique  hélicoïdale  et  muni  d’un  robinet,  on  transvasait  l’air  du  baril  dans  la  cloche. 

(')  Philosophical  Transactions ;  London,  1716,  vol.  XXIX,  for  the  years  1714,  17m,  1716,  n°  34g,  p.  4g2.  — 
(Bibliothèque  Nationale  :  It.  473o-35). 
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Un  trou  percé  clans  la  partie  inférieure  du  baril  permettait  à  l’eau  de  se  substituer 


à  l’air. 


Fig.  20.  —  Cloche  de  1 1 al lev  (ifigo). 


Ilalley  expérimenta  son  appareil.  Il 
descendit  dans  la  cloche  avec  quelques 
autres  personnes  et  y  resta  plus  d  une 
heure. 

Le  plongeur,  confiné  sur  la  plate¬ 
forme  de  la  cloche,  avait  un  rayon 
d  action  très  restreint.  Pour  lui  per¬ 
mettre  de  s’éloigner  de  l’appareil  et  de 
respirer,  Ilalley  imagina  de  le  coiffer 
d'une  petite  cloche  munie  d’un  tuyau 
relié  à  la  grande  cloche  par  un  tube 
flexible  ('). 

Celte  disposition  n  était  guère  pra- 
tiq  ue.  parce  que  le  plongeur  devait  se 
tenir  debout,  en  maintenant  la  cloche 
en  équilibre  pour  empêcher  lintroduc- 
tion  de  l’eau. 

Aussi  verra-t-on  surgir  une  foule  de 
dispositions  de  scaphandres,  complétant 
1  installation  des  cloches. 

La  cloche  de  Ilalley  avec  sa  doublure  de  plomb  était  très  lourde,  et  sa  manœuvre 
de  hissage  très  lente. 


CHAPITRE  IV 
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Cloche  en  peau  de  buffle  de  Dalmas,  le  Marseillais.  —  Machine  hydrostatergatique  du  sieur  Fréminet.  —  Sérénade 
sous-aquatique  donnée  au  roi  de  Suède  par  Jonas  Dahlberg,  inspecteur  des  Plongeurs,  avec  le  scaphandre  du 
Suédois  Hammar.  —  Cloche  de  Trievvald.  —  Cloche  anglaise  de  Spalding.  —  Machine  à  plonger  du  citoyen 
Forfait.  —  Emploi  de  la  cloche  par  Smeaton.  —  Scaphandre  et  magasin  à  air  de  Klingert.  —  Le  forçat 
Burlet  et  le  corne  des  galères  Sardou.  —  Périlleuse  distraction  de  l’ingénieur  Brunei  à  dix  pieds  sous  la  Tamise. 
—  Rapprochement  s’imposant  entre  les  diverses  observations  faites  sur  la  condensation  des  gaz  par  les 
matières  spongieuses. 


LOUIS  DALMAS 

(176'*) 

En  176/1,  Louis  Dalmas,  de  Marseille,  avait  imaginé  de  se  servir  d  une  cloche 

O  Philosophical  Transactions  ;  1721,  n°  3G8,  p.  177. 

Pesce.  —  La  Navigation  sous-marine. 
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formée  d’une  peau  de  buffle,  fixée  à  un  cercle  de  bois(').  Des  poids  entraînaient 
cette  cloche,  au-dessous  de  laquelle  le  plongeur  pouvait  séjourner  un  certain  temps: 
mais  c’était  là  une  disposition  peu  pratique,  après  la  cloche  de  llalley. 


«  MACHINE  HYDROSTATERGATIQUE  »  DE  FRÉMINET 

(i772) 

En  1784,  le  sieur  Fréminet,  bourgeois  de  Paris,  publia  une  brochure  sur  une 
machine  à  laquelle  il  donna  le  nom  grec  de  Machine  hydrostatergalique  Ç2). 

Les  dossiers  du  Ministère  de  la  marine  contiennent  une  volumineuse  correspon¬ 
dance  et  de  nombreux 
documents  au  sujet  des 
offres  et  des  expériences 
du  sieur  Fréminet  (3). 

\oiei  dans  quels  termes 
il  décrit  son  travailleur 
sous-aquatique  représenté 
par  la  figure  2  r . 

En  1771,  dit-il,  j’avais  déjà 
conçu  le  projet  d’une  machine 
au  moyen  de  laquelle  on  put 
exister  à  une  certaine  profon¬ 
deur  dans  l’eau.  Persuadé  de 
sa  possibilité,  je  fis  part  de  mes 
idées  à  feu  M.  l’abbé  Nollet, 
ainsi  qu’à  d’autres  personnes 
très  éclairées.  Ils  doutèrent  du 
succès  de  mon  entreprise  et 
essayèrent  de  m’en  dégoûter  ; 
mais,  pénétré  de  mon  objet,  j  exécutai,  au  mois  de  juin  de  l’année  suivante,  une  machine,  qui, 
quoique  imparfaite,  puisqu’elle  sortait  à  peine  des  mains  de  l’inventeur,  réunissait  déjà  les  avan¬ 
tages  dont  on  désespérait  auparavant. 

Cette  machine  était  en  cuir  et  la  tète  en  cuivre;  j’y  étais  enfermé  hermétiquement.  Ln  réservoir 
qui  contenait  p  pouces  cubes  d’air  avait  deux  tubes  élastiques  qui  communiquaient  l’un  vis-à-vis 
de  la  bouche  pour  fournir  1  air  nécessaire  à  la  respiration  et  l’autre  à  la  partie  supérieure  de  la  tète, 
pour  recevoiret  renvoyer  celui  des  poumonset  de  la  transpiration.  Uneméclianique  que  j’avais  placée 
dans  ce  réservoir  (un  ressort  à  spirale  manœuvrant  un  soufflet)  forçait  toutes  ces  émanations  à 
s  adapter  aux  parois  intérieures;  et  la  fraîcheur  de  l’eau,  les  réduisant  en  fluide  humide,  contribuait 
à  vivifier  1  air  que  j’étais  obligé  de  respirer  (*).  Je  restai  32  minutes  sous  l’eau,  au  pont  Marie,  et 
j  aurais  pu,  dès  ce  moment,  traverser  la  rivière,  attendu  son  peu  de  profondeur  et  sa  pression  presque 
insensible,  sans  être  embarrassé  de  mon  réservoir,  car  je  le  tenais  sous  le  bras. 

(')  Archives  du  Ministère  de  la  marine  :  G.  120. 

(2)  Précis  sur  la  Machine  hydroslatergatique,  inventée  par  le  Sr  Fréminet  ;  Paris,  1784. 

(3)  Archives  du  Ministère  de  la  marine:  G.  120. 

(l)  C’était  là  une  pure  illusion  de  l’inventeur.  11  ignorait  que  l’air  expiré  renferme  du  gaz  carbonique  lequel 
ne  se  condense  nullement. 
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Au  mois  de  décembre  177 3,  «  par  les  grands  froids  »,  cl  1 1  Frémmel,  d  lil  descendre 
sous  l’eau  à  20  pieds  de  profondeur  un  homme  qui  y  séjourna  durant  trois  quarts 
d’heure.  Mais  plusieurs  ingénieurs  ayant  alors  prétendu  que  l’appareil  ne  pourrait 
résister  à  la  pression  de  la  mer,  à  cause  du  poids  de  l'eau  salée,  Frémi  net  se  rendit 
l’année  suivante  au  Havre  et,  le  7  juin  177/1,  un  homme,  muni  de  la  machine  hydro- 
slaterqatiquek  resta  sous  l'eau  pendant  une  heure  à  la  profondeur  de  00  pieds  (i(]"‘,5o). 
Cette  remarquable  expérience  eut  lieu  en  présence  de  M.  Mistral,  commissaire  ordon¬ 
nateur  de  la  marine,  et  de  M.  Eyriès,  capitaine  du  port. 

Deux  ans  après,  le  iei  mai  1776,  Fréminet  se  livra,  dans  la  rivière  d’Auray,  à 
diverses  expériences  et  il  ramena,  entre  autres,  un  poids  de  3o  livres  qu’on  avait  jeté 
à  une  profondeur  de  30  pieds  d’eau.  Ces  exercices  avaient  eu  pour  témoins  M*r  l’ar¬ 
chevêque  d’Aix,  M.  de  Préville,  commissaire  de  la  marine  au 
Croisic.  et  plusieurs  officiers. 

Peu  de  temps  après,  au  mois  de  juin,  Fréminet  exécuta  des  expé¬ 
riences  analogues,  dans  le  port  de  Brest,  en  présence  de  M.  le  comte 
d  Orvilliers,  commandant  la  marine,  de  M.  Marchais,  commissaire 
ordonnateur,  etdcM.  Thévenard,  capitaine  du  port. 

Il  retira  du  fond  de  l’eau  une  ancre,  des  boulets,  des  poutres,  etc., 
et  cloua  plusieurs  plaques  de  plomb  contre  la  partie  immergée  de  la 
carène  d’un  vaisseau. 

Pour  exécuter  ces  derniers  travaux,  Fréminet  avait  perfectionné  sa 
machine  en  la  simplifiant.  Il  avait  disposé  son  réservoir  portatif  sur  le 
dos  en  le  rattachant  au  casque. 

Cette  disposition,  infiniment  plus  pratique  que  la  précédente,  eut 
de  nombreux  imitateurs  depuis. 

HAMMAR.  —  TRIEWALD 

(«774) 

Une  correspondance  adressée  de  Stockholm,  le  5  avril  177/1,  à  la 
Gazelle  de  France,  relaie  des  expériences  faites  avec  un  scaphandre  en 
présence  du  roi  de  Suède  ('). 

Le  Roi,  accompagné  de  la  Princeffe  Sophie-Albertine  &  d’une  fuite  nombreuse,  fe  rendit  le  19 
du  mois  dernier,  fur  le  lac  de  Wartau,  près  la  terre  de  Dirnfholm,  pour  examiner  la  nouvelle  machine 
inventée  par  le  tieur  Hammar  à  l’ufage  des  Plongeurs.  11  lui  a  accordé  le  privilège  de  recueillir  les 
effets  naufragés  qui  se  trouvent  au  fond  de  la  mer  &  qui,  fuivant  les  loix  du  Royaume,  font  regardés 
comme  un  droit  Régalien.  Le  fleur  Jonas  Dahlberg,  infpecteur  des  Plongeurs,  defeendit  dans  le  fond 
du  lac,  où  il  fe  promena  fur  un  efpace  de  vingt  bralTes  de  long,  de  manière  que  le  Roi  et  la  Princeffe 
le  voyoient  marcher.  Il  chanta  enfuite  une  chanfon  compofée  de  plufieurs  couplets,  &  fa  Majeflé 
l’entendit  très  diflinélement,  au  moyen  d’un  tube  de  treize  bralTes  de  long.  11  en  chanta  une  autre  à  la 
Princeffe  qui  fe  fervit,  pour  l'entendre,  du  même  infiniment.  Le  Roi  &  Son  Alteffe  Royale  donnèrent 
des  éloges  flatteurs  aux  talents  &  au  génie  de  l’inventeur.  Les  fpeclateurs  qui  étoient  reliés  après 

(')  Gazette  de  France,  du  vendredi  G  mai  1774.  p.  160.  —  (Bibliothèque  Nationale:  Lc2i). 


Fig.  22.  —  Cloche 
en  cuivre  de  Tric- 
Nvald.  (xvm* siècle.) 

a  a  Cloche  propre¬ 
ment  dite  dont 
un  panneau  in¬ 
térieur  a  été  en¬ 
levé  pour  mon¬ 
trer  le  tube  b. 
b  Tube  destiné  à  la 
circulation  de 
l’air. 

c  c  Chaînes  de  sus¬ 
pension. 
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le  départ  du  Roi  et  de  la  Princeffe,  furent  témoins  d’une  converfation  entre  le  fieur  Dahlberg  & 
les  entrepreneurs  de  l’établiffement  placés  fur  les  bords  du  lac. 

En  Suède,  on  employait  au  xviii*  siècle  la  cloche  de  Triewald,  qui  était  en  cuivre. 
Nous  en  donnons  la  ligure  22  d’après  De  Hautefeuille. 


En  1776,  Spalding,  d’Édimbour: 


Fig.  23.  —  Cloche  de  Spalding  (177Ô). 


Il  la  construisit  en 
ppliqua,  à  la  partie  infé- 
les  poids  retenus  par  des 
crochets  aux  extrémités  des  cordes  de 
suspension  (fig.  23). 

Au  centre  de  la  cloche  était  fixé 
un  poids  mobile,  accroché  par  une 
corde  à  une  poulie  mouflée. 

Ce  poids,  touchant  le  fond  de  la 
rivière,  formait  corps  mort  sur  lequel 
on  prenait  le  point  d’appui  pour 
hisser  ou  baisser  la  cloche  à  des  ni¬ 
veaux  variables. 

La  cloche  pouvait  de  la  sorte  se 
maintenir  en  équilibre  au  milieu  de 
l'eau  dans  des  conditions  de  stabilité 
que  n’avait  pas  la  cloche  de  Halley. 

Cette  disposition  rappelle  celle  pré¬ 
conisée  par  Tartaglia  un  siècle  et 
demi  auparavant  (V.  p.  25). 

En  prévision  d’un  accident,  en  cas 
de  rupture  de  la  corde,  Spalding  avait 
complété  son  appareil  par  une  ingé¬ 
nieuse  disposition  consistant  à  mé¬ 


nager,  à  la  partie  supérieure  de  la  cloche,  une  chambre  munie  de  robinets,  que  l’on 
remplissait  d'eau  pour  l’immersion  tandis  qu’on  chassait  cette  eau  pour  1  émersion. 

C’était  l’application  du  principe  du  lest  d'eau  généralement  en  usage  dans  la  plu¬ 
part  des  sous-marins.  En  faisant  varier  l'introduction  de  l’eau,  Spalding  luisait  varier 
le  poids  de  sa  cloche  et  par  suite  son  degré  de  flottabilité. 

Spalding  mourut  en  1783  par  suite  d'une  fausse  manœuvre  de  sa  cloche. 


SPALDING 

(i775) 

,  simplifia  la  cloche  de  Halley. 
bois  et  lui 
rieure, 


«  MACHINE  A  PLONGER  »  DE  FORFAIT 

(«783) 

L ne  communication  faite  à  1  Académie  de  Rouen,  le  29  juillet  1788,  décrit  une 
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machine  à  plonger  imaginée  par  Forfait,  cpii  fut  plus  tard  Ministre  de  la  marine,  sous 
le  Directoire  ('). 

Tout  le  monde,  dit  le  rapporteur,  connaît  les  cloches  dont  on  se  sert  pour  la  pèche  des  perles  dans 
le  golfe  Persicjue,  et  l’inconvénient  qu’elles  ont  d’infecter  l’air  qu’elles  compriment,  de  sorte  que  le 
plongeur  ne  peut  le  respirer  longtemps.  Dans  le  bateau  imaginé  par  M.  Colomb  (2),  capitaine  du  génie, 
on  renouvelle  l’air  au  moyen  de  soufflets  ;  mais  il  reste  encore  beaucoup  d’imperfections.  M.  Forfait, 
après  avoir  rappelé  les  réflexions  et  les  faits  ci-dessus,  pense  qu’avec  sa  machine  un  homme  pourra 
s’enfoncer  dans  l'eau  aussi  avant,  et  y  rester  aussi  longtemps  qu’il  sera  nécessaire,  y  voir  distinc¬ 
tement  sans  le  secours  de  la  lumière  atmosphérique  et  y  faire  usage  de  ses  pieds  et  de  ses  mains. 

Voici,  l’expérience  qui  prouve  la  possibilité  d’éclairer  au  fond  de  l’eau  :  à  l’un  des  bouts  d'une 
demi-barrique  de  soixante  pois  de  capacité,  on  a  scellé  un  verre  de  vitre  commun,  auprès  duquel 
on  a  placé,  en  dehors  de  la  futaille,  un  réverbère  de  cuivre  argenté,  avec  une  lumière  de  dix 
lignes  de  largeur  sur  dix-huit  lignes  de  hauteur;  on  a  scellé  dans  le  même  fond  un  verre  de 
lunette,  à  travers  lequel  un  observateur  pourrait  distinguer  dans  la  pièce  remplie  d’eau,  des  carac¬ 
tères  de  neuf  lignes  de  hauteur. 

D’après  ce  résultat,  pour  construire  la  machine  à  plonger,  on  formera  d’abord  un  châssis  de  fer 
capable  de  résister  à  la  pression  de  l’eau  et  cpii  puisse,  en  s’appuyant  sur  les  épaules  du  plongeur, 
être  fixé  sur  son  corps  par  une  ceinture.  Ce  châssis  contiendra  sur  la  tête  du  plongeur  un  réver- 
hère  parabolique  et  trois  bougies  à  mèches  phosphoriques.  On  fera  ensuite  un  large  sac  de  cuir 
de  vache,  bien  cousu,  terminé  par  un  pantalon  de  coutil.  Ce  même  sac  sera  percé  d’un  trou  circu¬ 
laire,  garni  d’un  fort  verre  de  Bohème,  lequel  répondra  au  cylindre  de  lumière  réfléchi  par  le 
réverbère,  et  en  dessous  de  ce  verre  il  y  aura  deux  trous  garnis  de  verres  à  Innettes,  qui  répon¬ 
dront  aux  yeux  du  plongeur.  Pour  renouveler  l’air,  on  attachera  deux  tuyaux  à  la  partie  du  sac 
qui  répond  au  dos  du  plongeur.  Ces  deux  tuyaux  seront  formés  de  cylindres  de  bois  creux,  de  vingt 
à  vingt-quatre  pouces  de  longueur,  réunis  par  des  bandes  de  cuir  ;  l’un  d’eux  aura  son  origine  à  la 
tète  du  plongeur,  et  l’autre  le  plus  bas  possible  ;  à  l'aide  d'un  soufllet  de  forge  placé  dans  un 
bateau,  on  introduira  de  l’air  dans  le  second  tuyau,  et  l’air  vicié  de  la  machine  s’échappera  par  le 
premier  tuyau.  Pour  faciliter  le  mouvement  du  plongeur  dans  le  sens  vertical,  on  attachera  en 
dedans  du  sac  deux  ailes  en  bois,  faites  comme  des  venteaux  de  soufflet,  et  à  l’aide  d’un  ressort  et 
d’une  corde,  le  plongeur  les  éloignera  ou  les  rapprochera  à  volonté,  imitant  ainsi  le  mouvement 
des  poissons.  L’auteur  indique  plusieurs  détails  de  construction,  et  fait  valoir  les  motifs  qu’il  a 
d’espérer  le  succès  de  la  machine  ;  mais,  avant  d’en  faire  les  frais,  il  a  voulu  consulter  les  savants 
et  recueillir  leurs  observations.  C’est  le  29  juillet  1783  que  l’Académie  a  reçu  cet  intéressant 
mémoire. 

SMEATON 

(.786) 

En  1786,  Smeaton,  le  célèbre  constructeur  du  phare  d'Edystone,  employa,  le 
premier,  une  cloche  en  fonte,  pour  enlever  des  pierres  couvertes  de  2  mètres  à 
3  mètres  d’eau,  à  l'occasion  de  la  construction  du  pont  de  Hexham  (3).  Elle  avait 
1 m , 3 7  de  longueur  et  de  hauteur  et  om,t)i  de  largeur.  Son  poids  était  suffisant  pour 
déterminer  l’immersion.  Une  pompe  placée  dans  un  bateau  lui  envoyait  de  l’air. 

Certains  auteurs  prétendent  que  Smeaton  a  employé  la  cloche  cà  plongeur  dans  la 
construction  du  fameux  phare  d'Edystone.  Or  ce  phare  a  été  construit  sur  le  roc.  ce 

(*)  Précis  analytique  des  travaux  de  l'Académie  de  Rouen  ;  vol.  \  (1781  1798),  p.  C17.  — (Bibliothèque  Nationale 
Z.  28485-  5). 

(-)  C’est  de  Coulomb  qu’il  s’agit. 

(3)  Encyclopédie  moderne,  Paris,  18^7,  T.  9,  p.  (5o4-  — (Bibliothèque  Nationale:  289) 
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qui  dispensait  d’employer  la  cloche.  D'ailleurs  dans  son  bel  ouvrage  relatif  au  phare 
d  Edystonc,  Smeaton  ne  mentionne  nullement  l'emploi  de  cet  appareil  ('). 

KLINGERT 

(1797) 

Le  scaphandre  de  klingert  se  composait  d’un  solide  cylindre  en  fer-blanc  entou- 


Fig.  2.'i  et  2 5 .  —  Scaphandre  de  klingert  (1797). 


rant  la  taille  et  d  un  dôme,  pour  protéger  la  tête  du  plongeur  (2).  Ces  deux  parties 

(')  l  narrative  of  lhe  building,  and  a  description  of  the  construction  of  the  Edystonc  lighl  hoitse  with  stone ,  by 
John  Smeaton,  civil  engineer.  F.  II.  S.  London,  1791,  —  (Bibliothèque  Nationale  :  f°  Y.  g3.) 

(-)  Beschreibung  einer  in  allen  fliissen  brauchbaren  Taucher-maschinc.  von  K  -IL  Klingert;  Rreslau,  1799.  — 
(Bibliothèque  Nationale  :  N  .  16(17  3  f)-  —  ^  oir  aussi  :  Description  d'une  Machine  à  plonger  dans  toutes  sortes  de  rivières 
dans  les  Annales  des  arts  et  manufactures,  T.  III,  Vendémiaire  an  1\,  p.  2 7 'i .  — (Bibliothèque  Nationale  :  N  .  2G075). 
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étaient  reliées  par  un  sac  étanche  en  cuir. 


Deux  ouvertures  servaient  au  pas¬ 
sage  des  liras,  qui  s’introduisaient 
dans  des  manches  en  cuir  s’arrêtant 
aux  coudes.  Un  caleçon  de  cuir 
descendait  jusqu’aux  genoux  (fig.  24 
à  26). 

Deux  trous,  garnis  de  verre  et  per¬ 
cés  à  la  hauteur  des  yeux,  permet¬ 
taient  de  voir  autour  de  soi.  A  la 
hauteur  de  la  bouche,  aboutissaient 
deux  tuyaux  dont  l’un  amenait  l’air 
frais  et  l’autre  servait  à  l’expulsion 
de  l’air  vicié.  Des  réservoirs  rece¬ 
vaient  l'eau  de  condensation  de  la 
respiration.  Deux  poids  en  plomb, 
suspendus  au  cylindre  contre  les 
hanches,  assuraient  la  stabilité  du 
plongeur. 

Klingert  perfectionna  son  appareil 
en  y  adjoignant  un  réservoir  conte¬ 
nant  de  l’air  respirable. 

Ce  réservoir,  formé  d’un  cylindre 
terminé  par  deux  parties  tronconiques, 
était  muni  à  l'avant  d’une  plateforme 
/,:  sur  laquelle  se  plaçait  le  scaphan¬ 
drier  au  moment  de  la  descente. 
Le  luvau  d’amenée  de  l’air  respirable 
/  était  relié  à  la  partie  supérieure  du 
réservoir  et  celui  d’évacuation  de  l’air 
vicié  m,  à  la  partie  inférieure. 

L’appareil  était  lesté  par  des  poids  h 
situés  à  l’intérieur  du  récipient. 

Un  piston  c  se  déplaçant  dans  un 
cylindre  vertical  sans  fond  d  était 
actionné  au  moyen  d  une  manivelle  i 
et  d  une  transmission  formée  par  une 
vis  sans  fin  A,  une  grande  roue  den¬ 
tée  g,  une  petite  f  et  une  crémaillère  e 
formant  le  prolongement  de  la  tige  du 


Fig.  2 G.  —  Réservoir  à  air  de  Klingert. 


piston  d. 

En  se  déplaçant,  le  piston  refoulait 
l’eau  ou  la  laissait  monter  dans  le  cylindre.  Il  déterminait  ainsi  une  variation  du  volume 
immergé  et.  par  conséquent,  entraînait  1  immersion  ou  1  émersion  de  1  ensemble. 
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Les  dispositions  offertes  par  l'appareil  à  plonger  de  Klingert  étaient  très  ingé¬ 
nieuses  et  ont  ouvert  la  voie  aux  chercheurs,  comme  nous  le  verrons  dans  la  suite. 


BURLET  ET  SARDOU 

(1798) 

En  janvier  1798,  dans  le  port  de  Toulon,  le  citoyen  Sardou,  corne  (')  des  galères,  et 
le  forçat  Burlet,  inventeur  d'un  scaphandre,  descendirent  dans  l’eau,  à  tour  de  rôle, 
avec  cet  appareil  muni  d’un  soufflet  pour  l’aération  et  d’un  porte-voix  pour  com¬ 
muniquer  avec  la  surface. 

En  présence  de  la  municipalité,  du  vice-amiral  Thévenard  et  de  nombreux  offi¬ 
ciers,  Burlet  resta  une  heure  sous  l'eau,  se  livrant  à  divers  travaux.  Il  releva  une 
ancre,  appliqua  une  feudle  de  plomb  contre  la  carène  d’un  vaisseau,  etc.  On  put 
communiquer  tout  le  temps  avec  lui  par  l’intermédiaire  du  porte-voix. 

Les  rapports  furent  très  favorables. 

La  cloche  à  plongeur  a  rendu  plus  d’un  service  aux  ingénieurs,  dit  Esquiros(2),  en  les  mettant  à 
même  de  reconnaître  la  nature  de  certaines  avaries  qui  menacent  trop  souvent  d’une  grande  ruine 
les  ouvrages  sous-marins.  Lorsque  Brunei  était  en  train  de  construire  le  fameux  tunnel  sous  la 
Tamise  et  que  le  courant  du  fleuve  eut  percé  la  voûte  du  tunnel,  il  descendit  dans  une  cloche  à 
plongeur  afin  de  s’assurer  par  lui-même  de  l’étendue  du  désastre.  La  machine  s’enfonça  sous  l’eau 
à  près  de  trente  pieds  et  arriva  jusqu’à  l’ouverture  béante  creusée  dans  la  maçonnerie.  Cette 
déchirure  était  néanmoins  trop  étroite  pour  que  la  cloche  put.  y  entrer.  Il  fallait  donc,  ou  qu’il 
renonçât  à  poursuivre  ses  observations  ou  qu’il  recourût  à  un  autre  moyen  pour  atteindre  le  théâtre 
des  travaux,  situé  à  huit  ou  dix  pieds  plus  bas.  Brunei  n’hésita  point,  s’emparant  du  bout  d’une 
corde,  il  plongea  lui-même  dans  la  brèche.  Là  il  demeura  sous  l’eau  durant  deux  minutes.  Ses 
compagnons  commençaient  à  s’alarmer,  ils  donnèrent  le  signal  pour  qu’il  remontât.  Lui,  cepen¬ 
dant,  tout  occupé  de  recherches  importantes,  avait  quitté  la  corde  et  eut  à  peine  le  temps  de  la 
ressaisir  au  moment  oû  s'éloignait  cet  unique  moyen  de  salut.  Revenu  dans  l’intérieur  de  la  cloche, 
il  s’étonna  du  temps  qu’il  avait  passé  sous  la  rivière  et  qui  dépassait  de  beaucoup  la  moyenne  des 
forces  humaines. 

Cette  circonstance  valait  bien  la  peine  qu’on  en  cherchât  la  cause.  Il  ne  faut  point  perdre  de  vue 
que  l’atmosphère  de  la  cloche,  étant  condensée  par  une  colonne  d’eau  de  trente  pieds  de  hauteur, 
contenait  près  de  deux  fois  la  quantité  d’air  que  renfermerait  tout  autre  vaisseau  de  ce  volume.  Les 
poumons  du  plongeur,  véritables  éponges  à  air,  étaient  dès  lors  saturés  de  fluide  respirable  au 
moment  oû  il  avait  quitté  la  machine;  ne  devaient-ils  pas  mettre  plus  de  temps  à  épuiser  leur 
double  provision  ?  D’un  autre  côté,  la  cloche  serait-elle  appelée  à  jeter  quelque  nouvelle  lumière  sur 
la  physiologie  d’une  des  principales  fonctions  de  la  vie  animale  ?  Lin  tel  fait  du  moins  semblerait 
l’indiquer. 

Cette  observation  est  à  rapprocher  de  la  suivante  :  certains  plongeurs  se  servent 
d  une  éponge  placée  dans  la  bouche  pour  prolonger  la  durée  de  leur  séjour 

C)  Co.me  :  Nom  qu’on  donne,  dans  les  chiourmes,  à  un  sous-otEcier  chargé  de  la  police  des  forçats  et  comman¬ 
dant  un  certain  nombre  de  ces  condamnés.  —  (Jal  :  Glossaire  nautique.') 

(-)  L' Angleterre  et  la  Vie  anglaise,  par  Alphonse  Esquiros  ;  Paris,  18S9,  p.  200.  —  (Bibliothèque  Nationale  : 

Nk.  1 46). 
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sous  l'eau.  On  connaît  la  propriété  de  certaines  matières  spongieuses,  telles  que  le 
charbon  de  bois  et  la  mousse  de  platine,  d’absorber  et  de  condenser  certains  gaz.  Il 
ne  serait  donc  pas  impossible,  comme  le  fait  observer  Esquiros,  que  les  poumons 
aient  la  propriété  de  condenser  l'air,  lequel  se  dégage  ensuite  lentement. 

Les  branchies  des  poissons,  olïrant  l’aspect  spongieux,  ont  pour  fonction  d’extraire 
l’air  contenu  dans  l’eau.  Le  rapprochement  de  ces  diverses  observations  conduira 
peut-être  un  jour  à  la  création  d’appareils  industriels  permettant  d’extraire  1  air 
contenu  dans  l’eau  pour  l’usage  des  appareils  sous-marins. 


CHAPITRE  \ 

M  V  SIÈ(£e 


Scaphandres  des  Anglais  William  Forder  et  Fullarton.  — -  Chimie  pneumatique  et  appareils  de  Brizé-Fradin.  — 
]j’Ichthyosandre  du  Français  Touboulic.  —  Le  Triton  de  l'Allemand  Drieberg.  — ■  Cloche  en  fonte  de  Rennie  à 
Ramsgatc.  —  Scaphandre  à  air  comprimé  de  l’Anglais  James.  —  Le  scaphandre  de  l'Anglais  Siebe  et  l’ingé- 
nieur-plongeur  Mac  Dut!'.  —  Bateau-réservoir  à  impériale  sous-marine  et  scaphandre  lucifère  de  l’Anglais 
W.-E.  Newton.  —  Féroce  combat  sous-aquatique  de  scaphandriers  anglais  à  quatre  vingt- dix  pieds  au-dessous  de 
la  surface  des  flols.  —  Un  pas  en  arrière  avec  la  cloche  de  Danduran.  —  Scaphandre  de  Bigard  et  celui  plus 
pratique  de  Cabirol.  —  Le  scaphandrier  américain  préfère  l’indépendance  et  la  liberté  de  ses  mouvements. 
Appareil  régulateur  de  pression  de  Rouquayrol  et  Denayrouze.  —  Scaphandres  cuirassés  pour  grandes  pro¬ 
fondeurs  des  frères  Carmagnolle,  de  Carrey,  d’Hermenger,  etc.  —  Légende  anglaise  de  Jack-lc- Plongeur  et 
de  la  fée  sous-marine. 


WILLIAM  FORDER 

(1802) 

En  1802,  l’Anglais  William  Forder  prit  un  brevet  pour  un  scaphandre  ressemblant 
beaucoup  à  celui  que  F réminet  avait  perfectionné  en  1  ~ 7 \  ('). 


FULLARTON 

(i8o5) 

En  i8o5,  l’Anglais  .lames  Fullarton  prit  également  un  brevet  pour  un  appareil  à 
plonger  ressemblant  à  un  œuf  allongé,  à  double  paroi,  terminé  par  des  bottes  (2). 


(')  Brevet  anglais  n°  265o  d’octobre  1802. 
(2)  Brevet  anglais  n°  2820  de  février  i8o5. 
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Le  plongeur  se  trouve  enfermé  dans  ce  cocon.  La  figure  27  représente  l'appareil, 
la  moitié  supérieure  enlevée. 

I  n  flotteur  A  est  relié  à  l'appareil  par  un)  tuyau  B.  Une  pompe  à  air  G  permet 
d  aspirer  l’air  de  la \  surface  et  de  le  refouler  dans  l’appareil.  Un 
poids  situé  à  la  partie  inférieure  donne  de  la  stabilité  à  l  cnsemble. 

BRIZË-FRAD1N 

(1808) 

En  1808,  Brizé-Fradin  publia  un  ouvrage  intitulé  Chimie  pneu¬ 
matique (l),  dans  lequel  il  fit  connaître  ses  idées  personnelles  au 
sujet  des  appareils  à  employer  pour  se  mouvoir  sous  l'eau,  après 
avoir  exposé  ce  qui  avait  été  fait  auparavant  dans  cette  voie. 

Nous  renverrons  le  lecteur  à  ce  livre  et  à  L  ouvrage  de  Delpeucb, 
qui  reproduit  le  scaphandre  et  la  cloche  à  plongeur  de  Brizé- 
Fradin.  L’un  et  l'autre  ne  semblent  guère  pratiques. 

LE  «  TRITON  »  DE  DRIEBERG 

(1808) 

riG.  27.  —  scapnauare 

de  Fullarton  (i8o5).  T?  o  n  •  1  ii-  i  1  '  '  1  l  • 

Lu  ici  i,  LJneberg  publia  une  brochure  consacrée  a  la  descrip¬ 
tion  de  sa  machine  à  plonger ,  qu’il  appelait  Triton  Ç).  Ce  n’était  pas 
à  proprement  parler  un  scaphandre  ;  car,  non  seulement  Driebcrg  ne  donnait  pas  un 
vêtement  spécial  à  son  plongeur,  mais  encore  il  le  présentait  tout  nu  dans  ses  des¬ 
sins,  que  nous  reproduisons  (fig.  28  à  do). 

L’extrême  délicatesse  des  poumons,  dit-il  dans  sa  brochure,  et  leur  faiblesse  soûl  les  causes  prin¬ 
cipales  qui  ont  empêché  de  réussir  jusqu’à  présent  dans  la  construction  d'une  machine  parfaite 
pour  descendre  sous  l'eau,  et  y  séjourner  ;  car  la  moindre  résistance  que  trouve  la  respiration  est 
suffisante  pour  qu’on  soit  suffoqué  en  peu  de  minutes. 

Quoiqu’il  paroisse  d’abord  assez  facile  de  remédier  à  ce  grave  inconvénient,  il  s’est  écoulé  plusieurs 
siècles  depuis  qu’on  en  cherche  les  moyens,  sans  que  cependant  on  soit  encore  parvenu  à  les 
trouver. 

G  est  donc  à  vaincre  cette  difficulté  que  je  me  suis  attaché  plus  particulièrement  ;  et  les  expé¬ 
riences  réitérées  que  j'ai  faites  de  ma  machine  ne  me  permettent  plus  de  douter  que  je  n'y  sois  par¬ 
venu  (au  moins  d’une  manière  beaucoup  plus  heureuse  que  tous  mes  prédécesseurs)  en  établissant 
des  poumons  artificiels,  qui  ôtent  aux  poumons  du  plongeur  tout  le  travail  qu’ils  auroient  besoin  de 
faire  pour  obtenir  de  l'air  en  abondance. 

C’est  aussi  dans  ces  poumons  artificiels  que  consiste  le  principe  de  1  invention  ;  les  autres  parties 
n'en  sont  que  les  accessoires,  elles  peuvent  varier  quant  à  la  forme  et  quant  à  la  manière  de  les 
employer. 

(*)  Chimie  pneumatique  appliquée  aux  travaux  sous  l'eau,  par  Brizé-Fradix  ;  Paris,  1S08.  —  (Bibliothèque 
Nationale  :  R.  3oo54). 

(2)  Frédéric  de  Drieberg  :  Mémoire  sur  une  nouvelle  machine  à  plonger,  appelée  Triton  ;  Paris,  1811,  p.  10.  — 
(Bibliothèque  Nationale:  N  .  ç)83Q. 
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Le  plongeur  était  muni  d’un  soulllet,  qu  il  portait  sur  le  dos.  Fixé  par  des  cour¬ 
roies  et  une  lige  qui  le  reliait  à  une  couronne  ceignant  la  tête  du  plongeur,  ce  soulllet 
envoyait  1  air  respirable  au  moyen  de  deux  tuyaux  s’adaptant  à  la  bouche.  Cette 
disposition  rappelle  celle  de  F  réminet. 

Dans  sa  brochure,  Drieherg  accusa  les  frères  Goëssin  de  plagiat,  leur  reprochant 
de  s’être  approprié  son  système  de  ventilation  par  soufflet. 


Avant  de  passer  à  la  description  de  cette  machine,  dit-il,  je  crois  devoir  déclarer  ici  ([ne  mon 
invention  m’a  été  surprise  par  M.  Goëssin.  employé  à  l’administration  de  la  guerre,  qui  l’a  fait  ser¬ 
vir  dans  un  bateau  souS-marin,  exécuté 
au  Havre  par  les  ordres  de  S.  Ex.  le  Mi¬ 
nistre  de  la  Marine. 

J’ignore  si  M.  Coëssin  s’est  présenté 
au  Ministre  de  la  Marine  pour  être  l'in¬ 
venteur  de  cet  appareil,  et  je  n’ai  fait 
aucune  recherche  pour  m’en  assurer  : 
seulement  j’ai  appris,  d’une  manière  cer¬ 
taine,  que,  lors  des  premières  démarches 
qu’il  fit  auprès  de  S.  M.,  il  annonça 
dans  deux  de  ses  lettres,  que  son  bateau 
sous-marin  (qu’il  appelait  le  crocodile) 
éloit  tout  entier  de  son  invention. 

Un  de  mes  amis,  qui  eut  avant  moi 
connoissance  de  ces  démarches,  écrivit,  à 
cet  égard,  à  M.  Coëssin,  pour  lui  rappeler 
la  parole  d’honneur  qu’il  m’avait  donnée 
de  me  garder  le  secret  sur  mon  inven¬ 
tion,  dont  je  lui  avais  confié  tous  les 
détails  vers  le  milieu  de  l’année  1808  ; 
et  cette  lettre  fut  l’occasion  de  la  réponse 
dont  je  vais  transcrire  ici  un  passage 


Fig.  28.  —  Le  Triton  de  Dricberg  (1808). 


qui  prouve  assez  clairement  que,  si 
M.  Coëssin,  comme  j’en  ai  la  certitude, 
s’est  présenté  à  l’Empereur  comme  l’in¬ 
venteur  de  l'appareil  de  respiration  qui 
fait  la  partie  principale  de  son  bateau  sous-marin,  il  l’a  fait  sciemment ,  bien  que  persuadé  que  cette 
invention  m’appartenoit  et  qu’il  commcttoit  un  plagiat  et  un  abus  de  confiance  en  se  l’appropriant, 
puisque  tous  les  détails  ne  lui  en  avoient  été  confiés  que  sous  la  garantie  de  sa  promesse  formelle 
qu’il  en  garderait  le  secret,  jusqu’à  ce  que  j’eusse  l’ait  agréer  à  S.  M.  l’Empereur  et  Roi  I  hommage 
que  je  me  proposois  de  lui  faire  de  ma  machine. 

Voici  ce  passage  copié  littéralement  sur  la  lettre  de  M.  Coëssin. 

Nous  avons  en  effet  imaginé,  mon  frère  et  moi,  une  fort  jolie  machine,  dans  laquelle  entre  I  niée  de 
Drieherg  ;  mais  dans  l'hommage  que  nous  en  avons  fait  à  l’Empereur,  nous  avons  eu  grand  soin  de  parler 
de  l’hommage  fait  par  Drieherg.  dans  le  courant  de  l’été  dernier,  et  de  la  manière  dont  sa  proposition  a 
été  reçue  par  M.  Monge,  et  tout  cela  en  termes  si  respectueux  pour  M.  Monge,  et  si  honorables  pour 
M .  Drieherg,  que  notre  machine  deviendra  bien  plutôt  un  moyen  de  faire  valoir  celle  de  Drieherg,  que 
tous  les  autres  moyens  qu’il  auroit  pu  employer,  d’autant  que  nous  n'avons  nullement  le  même  objet  en  vue, 
et  que  d’ailleurs  il  y  a  assez  de  choses  nouvelles  dans  notre  affaire  pour  que  nous  puissions  marcher  sans 
nous  nuire.  En  cela  vous  pouvez  compter  sur  ma  bonne  foi  cl  celle  de  mon  J'rcre. 
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Je  voudrois  pouvoir  borner  là  tout  ce  que  j'ai  à  dire  sur  ce  défaut  de  délicatesse  que  je  devrois 
nommer  tout  autrement  ;  mais  je  dois  encore  ajouter  cjue  j’ai  acquis  la  preuve  que  M.  Coëssin  a 
avancé  dans  son  mémoire  que  sa  machine  étoit  tout  entière  de  son  invention  ;  que  les  combinaisons 
de  ce  genre  lui  éloient  très  familières  :  qu'il  demandoit,  comme  une  grâce  spéciale,  que  Sa  Majesté 
examinât  elle-même  la  machine  qu'il  lui  offroit,  et  qu’il  regardoit  comme  une  pensée  hardie  dont 
Sa  Majesté  pouvoit  seule  apprécier  le  mérite;  et  qu’au  surplus  il  désiroit  que  l’Institut  ne  fût  pas 
consulté,  et  particulièrement  M.  Monge. 

Ce  dernier  fait,  qui  m’est  attesté  par  la  personne  même  qui  a  copié  cette  lettre  pour  M.  Coëssin, 

s’accorde  avec  un  autre  passage  que 
voici,  de  la  même  lettre  dont  j’ai 
cité  ici  un  fragment. 

Personne  n’avoit  entendu  parler  de 
notre  machine  avant  que  l’Empereur 
eût  ordonné  à  des  subalternes  d’en 
prendre  connoissance,  c'est  à  quoi 
nous  n’avons  pas  voulu  consentir. 

Il  suffira,  pour  dernière  preuve 
de  la  justice  de  ma  réclamation,  de 
placer  ici  copie  authentique  de  la 
lettre  de  M.  Coëssin,  adressée  à  mon 
ami  M.  koreff,  par  laquelle  il  l'in¬ 
forme  de  sa  démarche  pour  obtenir 
une  entrevue  avec  M.  le  comte  de 
Peluze,  aiin  de  recueillir  l’opinion 
de  cet  illustre  savant  sur  le  succès 
de  ma  machine  : 

M.  Monge,  mon  très  cher  ami, 
nous  recevra  dimanche  à  trois  heures 
en  revenant  de  Saint-Cloud  ;  je  ne 
saurois  m’imaginer  qu’il  soit  insen¬ 
sible  à  ce  moyen  si  simple  de  donner 
à  l’homme  l’empire  des  ondes  ;  cepen¬ 
dant  je  ne  puis  rien  vous  assurer, 
car,  lorsque  je  suis  passé  ce  malin 
chez  lui,  il  étoit  encore  couché,  et  c’est 
Fig  29.  —  Soufflet  du  Triton  de  Drieberg.  en  réponse  a  Ul l  billet  que  J€  lltl  ai 

écrit  qu’il  m’a  indiqué  l’heure  où  nous 
pourrions  le  voir. 


Enfin  ayant  eu  l’honneur  de  soumettre  mon  mémoire  à  M.  Monge,  avant  de  1  adresser  à  S.  M. 
1  Empereur,  il  a  daigné  me  favoriser  de  la  déclaration  suivante,  qui  est  pour  moi  le  litre  le  plus 
incontestable  de  la  propriété  que  je  revendique. 

Je  soussigné  certifie,  que  dans  les  commencements  du  mois  d  octobre  dernier,  M.  de  Drieberg,  accom¬ 
pagné  de  M.  Koreff,  m’a  fait  voir  la  machine  à  plonger  de  son  invention,  et  qu  d  appelait  Tritov  ;  et 
qu  ensuite  de  la  conférence  que  j'ai  eue  à  cet  égard  avec  eux,  M.  Koreff  m  a  remis  le  présent  mémoire, 
que  /'ai  gardé  entre  nies  mains,  depuis  le  23  octobre  jusqu  «  ce  jour,  3  mars  ISO!!, 


Monge,  comte  de  Peluze,  sénateur. 


Il  me  reste  à  ajouter  un  fait,  et  c’est  là  la  conséquence  la  plus  désagréable  des  procédés  peu  déli¬ 
cats  de  M.  Coëssin  à  mon  égard.  Retenu  en  Allemagne  par  mes  affaires  particulières,  et  n  ayant  pu 
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m  occuper  jusqu  à  ce  jour  de  l’impression  du  présent  mémoire,  il  s’est  trouvé  des  personnes  qui, 
encouragées  par  mon  silence,  ont  cru  devoir  saisir  le  moment  de  profiter  de  mon  invention,  deve¬ 
nue  en  quelque  sorte  publique  par  l’infidélité  de  M.  Coëssin. 

Sans  entrer  ici  dans  aucuns  détails,  je  déclare  que  je  revendiquerai,  comme  ma  propriété,  le 

moyen  dont  se  sont  servis  récem¬ 
ment  plusieurs  mécaniciens  pour 
procurer  de  l’air  à  leur  plongeur. 

Comme  tant  d’autres  in¬ 
venteurs.  I  infortuné  Drie- 
berg  ignorait  sans  doute  que 
longtemps  avanl  lui  d’autres 
avaient  eu  la  même  idée  et 
lavaient  appliquée:  Papin, 
Fréminet,  Coulomb,  etc. 

«  1CHTHY0SANDRE  »  DE  TOUBOULIC 

(1808) 

En  1 808/I  ouboulicprit  un 
brevet  pour  un  appareil  à  plon¬ 
ger  auquel  il  donna  le  nom 
d’ I chthyosandre  (hom mc- 
poisson)  (').  C’était  un  sca¬ 
phandre. 


RENNIE 

(1812) 

En  1812,  Rennie  se  servit, 
à  Ramsgate,  d’une  cloche  en 
fonte,  analogue  à  celle  de 

el 


Ttr,.  3o.  —  ^  ne  de  face  du  Triton  de  Drieberg 


Smeaton.  Il  I  utilisa  egalement  pour  la  fondation  des  quais  de  Sheerness,  à  ~ 

8  mètres  sous  l’eau,  et  de  la  jetée  de  Howth,  à  10  mètres. 

11  y  ajouta  une  plate-forme  mobile  sur  quatre  roues  se  déplaçant  sur  des  rails 
fixes  eux-memes  a  une  seconde  plate-forme  dont  les  roues  se  déplaçaient  à  angle 
droit  par  rapport  a  la  première.  De  la  sorte,  la  cloche  pouvait  occuper  une  position 
quelconque.  E  air  x  était  amené  par  une  pompe  foulante. 


Rendel  a  employé  également  une  cloche  à  plongeur,  en  bois  toutefois,  pour  les 
fondations  du  pont  de  Lary,  près  de  Plymouth. 


(‘)  Brevet  français  du  17  juin  1808. 
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Les  cloches  ont  rendu  de  grands  services  pour  les  travaux  :  mais  elles  ne  peuvent 
contenir  qu’un  petit  nombre  d'ouvriers,  cl  leur  manœuvre,  toujours  difficile,  devient 
dangereuse  quand  le  courant  est  un  peu  rapide. 


W.-H.  JAMES 

(iS25) 

En  i8a5,  l'Anglais  William-Henry  James  fit  breveter  un  scaphandre  muni  d’un 
réservoir  cvlindrique,  contenant  de  l'air  comprimé,  que  le  plongeur  porle  autour 
de  la  taille  comme  une  ceinture  (’)  (fig.  3i  et  3a). 


Ce  réservoir  A  est  suspendu  par  des  bretelles  h  passant  sur  les  épaules  du  plongeur. 
Un  tuyau  flexible  B  le  relie  au  casque  C  du  scaphandrier.  L’air  vicié  est  insufflé 
dans  le  tuyau  intérieur  c  cl  passe  par  une  soupape  d,  située  au  sommet  du  casque. 

Un  robinet  U  permet  d  interrompre  ou  de  régler  l’admission  de  l’air  du  réservoir 
A  au  casque  du  scaphandrier. 

La  compression  de  l’air  dans  le  réservoir  A  se  fait  par  la  soupape  a.  Sa  pression 
est  de  trente  atmosphères  pour  une  durée  d’une  heure. 

C)  Brevet  anglais  n°  '1170  du  3i  mai  i8a5. 
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Comme  on  peut  le  voir  sur  la  figure  34 .  il  avait  la  forme  d'un  cil  ron  allongé  et  sa  coque, 

destinée  à  résister  à  de  grandes 
profondeurs,  était  renforcée  inté¬ 
rieurement  par  des  cercles  en  fer. 

Des  bancs  se  trouvaient  sur  les 
cotés,  en  dehors,  pour  les  scaphan¬ 
driers  qui  devaient  travailler  au 
fond  de  l’eau.  Cette  idée  d  impé¬ 
riale  sous-marine  est  assez  origi¬ 
nale,  mais  11e  semble  guère  pra¬ 
tique. 

Ce  bateau  était  muni  d'une 

Fig.  34.  —  Bateau  plongeur  de  W.-E.  Newton  (i838). 

double  quille  lui  permettant  de  re¬ 
poser  sur  le  fond  de  l’eau  et  d'un  lest  mobile  que  l'on  pouvait  abandonner. 

La  propulsion 
était  obtenue  à  l’aide 
d'une  hélice,  placée 
à  l'arrière,  et  que 
devait  mettre  en 
mouvement  une 
manivelle,  action¬ 
née  à  la  main  par 
l’équipage  du  ba¬ 
teau. 

U  n  gouvernail 
vertical  se  trouvait 
placé  à  la  partie 
inféro  -  postérieure 
du  bateau.  Lnc 
sorte  de  rame-gou¬ 
vernail  se  trouvait 
à  l  avant. 

L’écoutille,  pla¬ 
cée  à  l’arrière  de  la 
partie  supérieure, 
permettait  l’entrée 
des  hommes  d’équi- 
page. 

Ce  bateau  était 
plutôt  destiné  à 

être  remorqué  qu'à  Fin.  35.  —  Mode  d'emploi  du  bateau  plongeur  de  \\  F  Newton  (i838). 


L’immersion  devait  s'obtenir  par  l'introduction  d’un  lest  d'eau. 


Pesce.  —  I.a  Navigation  sous-marine. 
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Pour  renouveler  l'air  ou  chassait  un  peu  d'eau  du  réservoir  à  lest  et  le  bateau  remon¬ 
tait  à  la  surface.  Deux  tuyaux  à  coulisse  A  et  B,  munis  devis-soupapes,  émergeaient 
de  l’eau  et  permettaient  l'introduction  do  1  air  frais. 

Ce  bateau  plongeur  pouvait  aussi  rester  en  communication  avec  un  navire. situé 
à  la  surface,  qui  lui  envoyait  de  l'air  par  une  pompe  ou  un  ventilateur.  W.-E. 
Newton  avait  proposé  également  1  emploi  d  un  réservoir  spécial  d  alimentation  d’air, 

servant  de  chambre  de 
distribution  pour  plu¬ 
sieurs  scaphandriers 
travaillant  ensemble. 

Il  avait  imaginé  un 
costume  de  scaphan¬ 
drier  assez  ingénieux, 
ainsi  que  des  sacs 
destinés  au  renfloue¬ 
ment  des  objets  im¬ 
mergés. 

Ces  sacs  imperméa¬ 
bles  avaient  une  forme 
cylindrique  et  mesu¬ 
raient,  gonflés,  4  mè¬ 
tres  de  longueur  sur 
2  mètres  de  diamètre. 
Attachés  aux  flancs 
des  navires  submer¬ 
gés,  et  faisant  ollice  de 
flotteurs,  ils  devaient 

Fig.  3G.  —  Scaphandriers  récupérant  les  canons  du  Royal-George  (i844).  ]gg  ramener  à  la  SUT— 

face. 

Pour  le  gonflement  automatique  de  ces  sacs,  l'inventeur  avait  recours  à  des  pro¬ 
duits  chimiques  placés  dans  un  récipient,  à  la  partie  inférieure  de  chaque  sac.  Un 
axe  en  fer,  portant  une  came  à  l'intérieur  du  récipient,  permettait,  à  l  aide  d  une 
manivelle,  de  briser  le  goulot  d'une  bouteille.  Celle-ci  contenait  de  l’acide  qui,  en  se 
répandant  sur  un  carbonate,  déterminait,  par  réaction,  la  production  d  une  grande 
quantité  de  gaz  qui  gonflait  le  sac. 

Le  scaphandre  se  composait  d’un  casque  surmonté  d’une  lanterne  pour  l'éclai¬ 
rage  sous  l  eau.  L’air  respirable  était  amené  par  un  tuyau,  tandis  que  l'air  vicié  était 
expulsé  par  un  autre  tuyau. 

Esquiros  raconte  dans  sa  1  ie  anglaise  une  anecdote  dont  le  dramatique  récit 
dépeint  la  sauvage  rudesse  de  mœurs  de  quelques  plongeurs  ('). 

En  i844.  dit-il,  une  troupe  de  scaphandriers  fut  employée  à  retrouver  les  restes  du  Royal-George , 


(')  P.  22G. 
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vaisseau  de  io4  canons,  qui  avait  fait  naufrage  en  1782,  à  Spithead,  dans  quatre-vingt-dix  pieds 
d’eau.  Les  manœuvres  étaient  commandées  par  le  général  l’aisley.  Deux  soldats  de  l’armée,  qui 
avaient  échangé  pendant  ce  temps-là  l’habit  militaire  contre  le  casque  et  l’uniforme  de  plongeur,  se 
prirent  de  querelle  au  fond  de  l’Océan  à  propos  d’une  question  de  propriété.  Comme  ils  travaillaient 
tous  les  deux  sur  le  même  déhris  de  naufrage,  ce  fut  à  qui  resterait  maître  du  terrain  et  s’empare¬ 
rait  des  dépouilles.  Il  s’en  suivit  un  combat  durant  lequel  l’un  des  plongeurs  donna  un  coup  de 
poing  à  son  adversaire  sur  la  visière  du  casque  et  brisa  ainsi  la  glace.  On  fut  dès  lors  obligé  de  le 
remonter  à  la  surface,  tandis  que  l’autre  lit  main  basse  sur  le  butin. 

Il  ajoute  quelques  observations  intéressantes  que  nous  croyons  devoir  reproduire. 

Quand  les  recherches  furent  épuisées  et  qu’on  voulut  activer  le  travail  de  dépècement,  on  plaça 
dans  les  parties  massives  du  navire  des  charges  de  poudre  auxquelles  on  mettait  le  feu  par  le  moyen 
d'une  batterie  voltaïque.  Chaque  fois  qu'on  faisait  sauter  la  mine,  l’eau  se  soulevait  en  une  sorte  de 
plein-cintre  qui  se  brisait  ensuite  par  le  milieu.  Ceux  qui  ont  assisté  à  ces  travaux  assurent  que  c’était 
une  des  scènes  les  plus  émouvantes  qu’on  puisse  voir.  \  la  suite  de  chacune  de  ces  explosions,  des 
poissons,  des  morceaux  de  hois,  des  algues  de  toutes  les  nuances  flottaient  à  la  surface  de  la  mer. 
Quoique  mille  personnes  eussent  péri  dans  ce  naufrage  et  que  le  vaisseau  fût  très  chargé,  on  y  trouva 
fort  peu  d’argent,  mais  on  retira  d’entre  les  ruines  vingt-trois  pièces  d’artillerie.  Le  bois  de  la 
carcasse  fut  vendu  selon  l’usage  pour  tourner  des  tabatières  et  toutes  sortes  d'ornements  recherchés 
des  curieux. 

DANDURAN 

(  1 853) 

En  1 853 ,  un  ingénieur  français,  J.-J.  Danduran,  prit  un  brevet  pour  une  cloche 
à  plongeur  qui  rappelle  celle  de  Sturmius(‘).  La  forme  était  celle  d  une  vraie  cloche 
d'église.  Elle  était  munie  d’un  large  hublot.  Le  plongeur  s’y  maintenait  par  des 
chaînes  en  croix  et  des  étriers  dans  lesquels  il  passait  les  pieds. 

Deux  tubes  traversant  les  parois  de  la  cloche  servaient,  l’un  à  1  aspiration  de  1  air 
pur  amené  de  la  .surface  et  l’autre  à  l’expiration  de  l’air  vicié. 

Dans  les  dessins  qui  accompagnent  la  demande  de  brevet  il  y  a  deux  variantes 
montrant  le  plongeur  porté  sur  une  plate-forme  ou  suspendu  par  les  aisselles. 

Cet  appareil  n  offre  aucun  progrès  sur  ceux  qui  l’ont  précédé.  Nous  l’avons  donné 
pour  montrer  combien,  chaque  jour,  éclosenl  d'idées  déjà  anciennes  que  l’on  croit 
nouvelles  parce  que  les  inventeurs  ignorent  les  travaux  exécutés  ou  les  projets  pré¬ 
sentés  par  leurs  devanciers. 


BIGARD 

(i853) 

Dans  cette  même  année,  un  autre  inventeur  français,  M.  Bigard.  prit  un  brevet  pour 
un  scaphandre  très  étudié  mais  qui  n’offre  rien  de  Irès  particulier  (2).  Une  pompe 


(')  Brevet  français  n°  1 65 1 3  du  5  avril  i853. 
(2)  Brevet  français  n°  1 65 1 5  du  2 4  mai  1 853 . 
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envoyait  l’air  à  la  partie  supérieure  du  casque  du  scaphandrier  et  un  second  tuyau 
recevait  l’air  expiré.  Un  tube  acoustique  servait  à  correspondre.  Des  jambières  étaient 
destinées  à  protéger  le  plongeur  contre  les  cliocs  plutôt  que  contre  la  pression. 


CABIROL 


( i 850) 


En  1 850 ,  Gabirol  prit  un  brevet  pour  uu  scaphandre,  qui  se  composait  de  deux 

parties  essentielles  (')  : 
i°  Le  vêlement  ; 

2°  La  pompe. 

Le  vêtement  imperméable 
comportait  un  casque  et  une 
pèlerine  en  métal.  Le  casque, 
en  cuivre  étamé,  portait 
quatre  verres  protégés  par 
un  grillage.  Trois  de  ces 
verres  étaient  placés  à  la 
hauteur  des  yeux  et  le  qua¬ 
trième  au-dessus  du  front 
pour  permettre  au  plongeur 
de  voir  ce  qui  se  passait  au- 
dessus  de  sa  tête. 

Le  casque  se  vissait  au 
collet  cylindrique  de  la  pè¬ 
lerine,  des  écrous  à  oreilles 
I  empêchaient  de  se  dévisser. 
Une  couronne  en  caoutchouc 
formait  joint  étanche. 

A  l'arrière,  venait  aboutir 

Fig.  3 7.  —  Scaphandriers  en  présence  d’un  naufragé.  ,  ,  .  . 

'  le  luyau  conduisant  1  air 

respirable. 

A  l’avant,  une  soupape  donnait  issue  à  l'air  expiré  et  à  celui  fourni  en  excès  par 
la  pompe.  Un  robinet  permettait  de  régler  l’échappement  de  l’air.  En  le  fermant 
complètement,  le  vêtement  se  gonflait  d'air  et  le  plongeur,  transformé  en  ludion, 
remontait  à  la  surface. 

Des  poids  étaient  accrochés  à  la  pèlerine  pour  donner  de  la  stabilité. 

Le  vêtement  fait  en  étoffe  caoutchoutée  était  d’une  seule  pièce  et  garantissait  le 
corps,  les  jambes  et  les  bras. 

Des  manchettes  en  caoutchouc  et  une  ceinture  fermaient  hermétiquement  le  vête¬ 
ment  aux  poignets  et  à  la  taille. 


(')  Brevet  français  n°  28322  du  3u  juin  18ÜG. 
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Des  chaussures  à  semelles  de  plomb  complétaient  le  vêtement  du  scaphandrier  ;  un 
accessoire  indispensable  était  un  couteau-poignard  passé  à  la  ceinture  et  qui  pouvait 
servir  non  seulement  d’outil  mais,  à  l'occasion,  d’arme  défensive  contre  les  animaux 
sous-marins  qui  auraient  pu  l’attaquer. 


Fig.  38.  —  Scaphandre  Rouqunyrol-Denayrouze  (186/1). 


Cabirol  avait  également  imaginé  une  lampe  (pii  restait  allumée  sous  I  eau  et  fonc¬ 
tionnai!  régulièrement. 


SCAPHANDRE  AMÉRICAIN 

Le  scaphandre  américain  comporte,  en  plus  des  éléments  que  nous  venons  d  énu¬ 
mérer,  un  réservoir  métallique  renfermant  de  l’air  comprimé  à  17  atmosphères  en 
quantité  suffisante  pour  une  durée  de  trois  heures. 

Un  tuyau  muni  d’une  soupape  met  en  communication  le  réservoir  avec  le  casque. 
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L'air  expiré  est  évacué  par  un  tuyau  placé  à  la  partie  supérieure  du  casque.  Deux 
petits  sacs  eu  caoutchouc,  formant  vessies,  sont  reliés  au  réservoir  par  un  tuyau 
muni  d’une  soupape.  Ils  servent,  lorsqu  ils  sont  gonflés,  à  faire  flotter  le  scaphandrier 
quand  il  veut  remonter  à  la  surface. 

L’avantage  de  ce  scaphandre  est  de  laisser  la  liberté  de  ses  mouvements  au  plon¬ 
geur.  Il  n’est  plus  embarrassé  par  les  tuyaux  qui  le  relient  à  la  pompe,  comme  dans 
les  autres  appareils  similaires. 


ROUQUAYROL  ET  DENAYROUZE 

( i 864) 

Dans  la  pratique,  l’emploi  du  scaphandre  offrait  certains  inconvénients  résultant 
des  variations  de  pression  produites  par  les  à-coups  de  la  pompe  et  la  chaleur  de  l’air 

comprimé,  qui  augmentaient  beaucoup  la  fatigue  et  le 
malaise  du  plongeur  et  lui  occasionnaient  de  violents 
maux  de  tète  (fig.  38  à  4o). 

Rouquayrol  et  Denayrouze  ont  cherché  à  y  remédier 
par  l’emploi  d’un  régulateur  de  pression  (fig.  3g  et  4o)(‘). 

Rouquayrol.  ingénieur  des  mines,  avait  imaginé  un 
appareil  régulateur  de  pression  pour  protéger  les  mi¬ 
neurs.  obligés  de  travailler  dans  des  galeries  grisou- 
teuses. 

Le  lieutenant  de  vaisseau  Denayrouze  songea  à  appli¬ 
quer  cet  appareil  aux  scaphandres.  De  là  est  née  une 
Fig.  3 9 .  —  Réservoir  à  air  et  régula-  collaboration  qui  eut  pour  résultat  de  donner  à  la  ma¬ 
rine  le  meilleur  appareil  existant  actuellement. 

Cet  appareil  consiste  : 
i°  En  un  réservoir  à  air  comprimé  R.  d’une  capacité  de  8  li très .  Il  est  en  tôle  d’acier 
de  G  millimètres  d’épaisseur  pour  pouvoir  résister 
à  une  très  forte  pression  ; 

2°  En  une  chambre  à  air  B,  servant  de  régu¬ 
lateur  et  étamée  intérieurement  comme  le  réser¬ 


teur  de  pression  du  scaphandre  Rou¬ 
quayrol  et  Denayrouze  (i8(3i). 


voir. 


Cette  chambre,  située  au-dessus  du  réservoir 
d’air  comprimé,  est  fermée  à  la  partie  supérieure 
par  une  paroi  élastique.  La  communication  entre 


le  réservoir  Cl  la  chambre  a  lieu  au  moyen  d’uil  Fig.  éo.  —  Figure  schématique  montrant  le  fonc- 

“  tionnement  du  régulateur  de  pression  du  sca- 

orifice  obturé  par  une  soupape  conique  dont  la 
tmc  est  reliée  au  fond  mobile  de  la  chambre.  La 


phandre  Rouquayrol  et  Denayrouze. 

pression  de  l’air  du  réservoir  tient  la  soupape  appliquée  sur  son  siège.  Le  plongeur, 


(')  Brevet  français  n°  636o6  du  27  juin  i8(>4  et  certificats  d’addition  des  11  février  et  5  septembre  i8(35, 
17  février  18G6  et  7  juin  1867. 
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en  aspirant  l’air  contenu  dans  la  chambre,  y  abaisse  la  pression.  La  pression  exté¬ 
rieure  devenant  plus  forte  fait  fléchir  la  paroi  élastique  qui  détermine,  par  la  tige 
et  la  soupape,  l'ouverture  de  l  orifîce  de  communication. 

Une  certaine  quantité  d’air  passe  alors  du  réservoir  11  dans  la  chambre  11,  la 
pression  monte  et  lorsqu'elle  est  égale  à  la  pression  extérieure,  l’obturation  de 
l'orifice  s'effectue.  On  a  de  la  sorte,  d’une  manière  automatique,  dans  la  chambre  11, 
de  l’air  à  la  pression  extérieure,  condition  indispensable  pour  le  bon  fonctionnement 
des  organes  respiratoires  du  plongeur. 

Des  bretelles  et  un  tablier  en  cuir  servent  à  porter  cet  appareil  sur  le  dos. 

Le  tuyau  d’aspiration  est  muni  d’une  plaque  recourbée  que  le  scaphandrier  insère 
entre  les  lèvres  et  les  gencives.  Il  est  en  outre  pourvu  d’une  soupape  qui  se  prête  à 
l’expulsion  de  l’air,  mais  s’oppose  à  sa  rentrée. 


SCAPHANDRES  CUIRASSÉS 


Avec  les  scaphandres  que  nous  venons  d  examiner  on  ne  peut  guère  descendre  à 
plus  de  5o  mètres,  les  pressions  devenant  trop  fortes.  Aussi  les  inventeurs  se  sont-ils 

ingéniés  à  créer  des  appareils  plongeurs  permettant  d  at¬ 
teindre  de  plus  grandes  profondeurs. 


FRERES  CARMAGNOLLE 


(1882) 


En  1882,  les  frères  Carmagnolle  ont  breveté  un  sca¬ 
phandre  cuirassé  formé  d’une  série  de  pièces  réunies  par 
des  joints  à  rotule  (fig.  40-  Ces  rotules,  formant  arti¬ 
culations,  étaient  rendues  étanches  par  de  la  toile  im¬ 
perméable  ('). 


CARREY  —  HERMENGER 


(1892) 


Fig.  /j  i  .  —  Scaphandre  cuirassé  de 
Carmagnolle  (188a). 


En  1892,  les  Américains  William  Carrey(')  d'une 
part,  et  Ifermengcr (:t)  d  autre  part,  ont  également  fait 
breveter  des  scaphandres  cuirassés  de  plusieurs  sortes  qui  ont  été  décrits  par  I  )elpcuch. 
Nous  ignorons  quels  résultats  pratiques  ont  donné  ces  appareils. 


(')  Brevet  français  n°  i52"Gi  du  20  décembre  1882 
(-)  Brevet  canadien  n°  4o44o  du  22  septembre  îSij:?. 
(3)  —  du  iG  novembre  1892. 
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Voici  enfin,  pour  clore  cette  partie  concernant  les  scaphandres  et  les  cloches  à 
plongeur,  une  légende  anglaise,  de  Jack-le-Plongeur,  que  nous  rapporte  encore 
Esquiros,  dans  sa  1  le  anglaise,  déjà  citée  : 

Jack  (ici  est  le  nom  d'un  plongeur  qui  vivait  à  la  fin  du  dernier  siècle)  avait  été  occupé  depuis 
quelques  semaines  à  recueillir  les  débris  d’un  naufrage,  quand  un  jour  il  vit  apparaître  à  l’une  des 
fenêtres  de  la  cloche  une  figure  pâle  avec  de  longs  cheveux  entremêlés  d’algues  marines.  Il  avait  bien 
entendu  parler  tic  la  beauté  des  sirènes  ( ’mermaids ),  qui  sont,  comme  tout  le  monde  le  sait,  les  plus 


Fig.  $2.  —  Scaphandriers  surpris  par  un  espadon. 


ravissantes  des  femmes,  mais  Jack  n’aurait  jamais  cru  qu’il  put  existe)'  de  créature  aussi  parfaite. 

D’une  voix  plus  douce  que  le  gazouillement  des  vagues  sous  une  fraîche  brise,  elle  lui  dit  :  «  Je 
suis  un  des  esprits  de  la  mer  ;  à  cause  de  ton  bon  naturel,  je  t’ai  distingué  d’entre  tes  autres  compa¬ 
gnons  et  je  te  protégerai,  mais  à  une  condition,  c’est  que  tu  sauras  me  reconnaître  dans  toutes  les 
formes  dans  lesquelles  il  me  plaira  de  m’envelopper.  » 

La  vision  disparut,  et  Jack  demeura  fort  surpris,  avec  une  grande  joie  au  fond  du  cœur. 

\  partir  de  ce  moment,  tout  lui  réussit.  Où  les  autres  plongeurs  ramassaient  un  écu,  il  en  trou- 
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vait  trois.  Se  souvenant  de  ce  que  lui  avait  dit  la  Sirène,  il  eut  grand  soin  de  traiter  en  amis  tous  les 
habitants  de  la  mer.  Au  moment  où  la  cloche  descendait  dans  l’eau  comme  une  colonne  creuse,  il 
voyait  distinctement  sous  ses  pieds,  à  quelque  distance,  des  poissons  et  d’autres  animaux  marins: 
mais  il  avait  grand  soin  de  11c  pas  les  effrayer.  Plus  d'une  fois,  lorsque  la  cloche  remontait  à  la  sur¬ 
face  et  qu’une  légère  vapeur  tiède  couvrait  d'un  nuage  les  verres  de  sa  prison,  il  cherchait  du  regard 
la  belle  dame  de  la  mer,  car  il  aurait  bien  voulu  la  revoir.  Elle  ne  se  remontra  jamais. 


Fig.  /|3.  —  Scaphandriers  il  la  pèche  du  corail. 


Cependant  tout  continuait  à  prospérer  ;  sa  femme  et  ses  enfants  commençaient  à  croire  qu  il  avait 
de  la  peau  de  phoque  séchée  sous  ses  vêlements  et  que  cela  lui  portait  bonheur.  Il  11  axait  pas  en 
effet  osé  leur  parler  de  cette  fée  aux  \cu\  vert  de  mer  qui  veillait  sur  lui.  Un  jour  pourtant  il  tra¬ 
vailla  plusieurs  heures  de  suite  sans  rien  trouver  :  une  houle  profonde  troublait  la  lumière  dans 
l’intérieur  de  la  cloche  et  l'empêchait  de  distinguer  les  objets.  Comme  il  revenait  chez  lui  de  mau¬ 
vaise  humeur,  il  rencontra  un  affreux  polype  que  le  mouvement  du  reflux  venait  de  laisser  dans  le 
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sable.  Jack  l’écrasa  du  pied  et  s’en  alla  manger  sa  soupe.  Le  lendemain,  pendant  qu’il  était  redes¬ 
cendu  au  fond  de  la  cloche,  quelle  fut  sa  terreur  en  apercevant  à  travers  les  parois  de  la  cloche, 
non  plus  l’attrayante  figure  de  la  Sirène,  mais  un  monstrueux  requin  !  L’animal  s’approcha  jusqu'au- 
dessus  de  la  tète  du  plongeur  et  lui  dit  :  «  Tu  m'as  désobéi,  donc  tu  mourras.  »  En  effet,  quelques 
jours  après,  un  accident  survint  dans  la  machine  et  Jack  fut  noyé. 


La  moralité  de  cetle  légende  est  qu'il  faut  toujours  être  bon  envers  tous  les  êtres 
de  la  création,  surtout  quand  ils  sont  faibles  et  inoffensifs. 


TROISIÈME  PARTIE 


OBSERVATOIRES 

EXPLORATEURS  &  TRAVAILLEURS 

SOU  S -MARINS 


CHAPITRE  \  l 

PI  lis,  BOILIÏS  ET  BARRIQUES 


Trompe  de  Lorini  cl  tuyau  de  poêle  de  Borelli.  —  Poils  ambulant  de  Joliu  \\  illiams.  —  Barrique  de  Lelh- 
bridge.  - — -  Sphère  de  Cervo.  —  Le  pêcheur  sous-marin  de  Ec  Batteux.  —  Tube-plongeur  ou  explorateur 
sous-marin  de  de  Collonge.  —  Observatoire  sous-marin  de  Bazin.  —  Taupe  murine  et  Neptune  de  Toselli. 
—  l'alla  Xautiea  de  Balsamello.  —  S fera  metidrica  de  CorzctloA  ignol.  -  Travailleur  La  France  de  l’iatti  dal 
Pozzo.  —  Travailleur  de  Pino. 


L’emploi  de'  la  cloche  à  plongeur  el  des  scaphandriers  -  impose  dans  un  grand 
nombre  de  travaux  maritimes;  mais  la  cloche  csl  inutilisable  cl  les  scaphandriers 
sont  indispensables  dans  l’exploration  el  la  recherche  des  épaves.  Nous  donnons 
ci-après  une  page  d’Esquiros  qui  exprime  bien  les  ddïicullés  rencontrées  par  ces 
courageux  explorateurs  «pu  coudoient  la  mort  à  chaque  instant. 

Lorsque  le  navire  s'est  englouti  dans  un  lit  sablonneux,  il  peut  sc  conserver  pinson  moins  intact 
pendant  quelque  temps.  La  lumière  dépend  beaucoup  de  la  prorondeur  el  de  la  nature  des  eaux, 
mais  en  général  celte  clarté  crépusculaire  sulïil  bien  à  diriger  1rs  mouvements  des  plongeurs  autour 
du  bâtiment  coulé  à  fond.  Il  n’en  est  plus  de  même  lorsque,  montés  sur  le  pool,  ces  intrépides 
chercheurs  veulent  se  frayer  un  chemin  vers  les  principales  cabines:  là  tout  esl  noir,  horrible, 
désolé  :  il  leur  faut  marcher  à  tâtons,  comme  des  aveugles.  Dans  les  grands  vaisseaux  où  les  esca- 
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liers  sont  raides  et  profonds,  où  les  cabines  s’étendent  dans  de  longs  corridors  sombres,  le  danger  est 
que  le  plongeur  n’entortille  son  tube  à  air  autour  de  quelque  objet  malencontreux  et  ne  suspende 
ainsi  pour  lui-même  la  source  de  la  vie.  Comment  surtout  retrouver  son  chemin  dans  cette  nuit 
pour  revenir  sans  encombre  à  la  lumière?  Il  se  peut  que  le  plongeur  ait  saisi  dans  un  coin  mystérieux 
la  précieuse  cassette,  il  la  tient  tout  triomphant  dans  ses  bras  ;  mais  à  quoi  bon,  s’il  n’est  point  à 
même  de  découvrir  l'escalier  par  lequel  il  est  descendu?  Des  masses  froides,  informes,  ténébreuses. 


Fig.  4V  —  Équipe  de  scaphandriers  fouillant  des  navires  submergés. 


flottent  autour  de  son  casque  ;  ce  sont  les  cadavres  des  noyés.  Est-il  assez  heureux  pour  se  dégager 
de  ces  obstacles  et  pour  reconnaître  sa  route,  il  envoie  à  la  surface  le  trésor  qu’il  \ient  de  trouver, 
puis  retourne  chercher  fortune  dans  les  flancs  caverneux  du  navire. 

Le  courage  de  ces  hommes  n’a  d’égal  au  monde  que  leur  persévérance.  Je  demandais  à  l’un  d  eux 
s’il  ne  craignait  pas  de  s’embarrasser  dans  les  tas  de  câbles  au  fond  de  ces  noirs  labyrinthes  ;  il  me 
répondit  :  «  Quand  on  craint,  on  ne  se  fait  point  plongeur.  »  Il  s’en  trouve  dans  le  nombre  qui 
possèdent  une  sorte  de  seconde  vue  pour  aller  droit  au  trésor  caché  :  on  appelle  cela  «  avoir  du  Haïr 
au  bout  des  mains  ».  Tous  ne  sont  pas  également  heureux,  mais  tous  disputent  bravement  aux  Ilots 
ces  richesses  sur  lesquelles  plane  l’image  hideuse  de  la  mort. 


PUITS.  BOULES  ET  BARRIQUES 
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«  TROMPE  »  DE  LORINI 

(1O09) 

Dans  son  livre  Le  Fortifïcalloni ('),  Buonaiuto  Lorini  donne  la  description  de  sa 
trompe.  Elle  consiste  en  une  cheminée  en  cuir  OR  reliée  par  une 
corde  à  une  antenne  PR  qui  la  maintient  verticalement  contre  les 
parois  d  un  navire  à  Ilot  (fig.  45).  Celte  cheminée  se  termine  à  la 
partie  inferieure  par  un  rentlement  en  cuir  muni  de  verres  et  for¬ 
mant  veste  avec  des  manches  également  en  cuir. 

La  cheminée  est  fixée,  à  la  partie  inférieure,  à  un  chevalet  en 
fer  RS  relié  à  une  dalle  en  pierre  X  formant  poids  pour  l’immer¬ 
sion.  Line  poulie  T  permet  aux  hommes  placés  à  la  surface  de 
faire  descendre  ou  monter  tout  l’ensemble  avec  la  corde  G  I  N  qui 
glisse  le  long  de  1  antenne  au  travers  des  étriers  4  lixés  sur  cette 
antenne. 

Le  plongeur  pénètre  à  mi-corps  dans  la  cheminée  en  endossant 
la  veste  de  cuir  qu’il  serre  à  la  taille  et  aux  poignets  pour  empêcher 
feau  de  pénétrer  :  se  trouvant  alors  à  califourchon  sur  la  dalle,  il 
est  immergé  avec  l’appareil.  Par  la  cheminée  ou  puits  O  il  respire 
et  correspond  avec  les  hommes  placés  sur  le  navire.  Il  voit  devant 
lui  par  les  petites  fenêtres  et  manœuvre  avec  les 
liras  dans  les  limites  de  liberté  relative  que  lui  laisse 
ce  carcan  d’un  nouveau  genre. 

Nous  ignorons  s'il  a  été  fait  quelque  application 
de  cet  appareil  ;  mais  il  y  a  lieu  de  craindre  que  la 
Q.  pression  de  l  eau  refoulant  l  liomme  et  sa  veste  de 
cuir  à  1  intérieur  de  la  cheminée,  le  plongeur  11e  se 
„  ,,  „  soit  trouvé  encore  plus  embarrassé  que  la  N  érité 

riG.  40. —  I  rompe  i  i 

de  Lorini  (1609).  pour  sortir  de  son  puits,  à  moins  que  sa  A  este  ne 
fut  ri'dde  comme  une  cuirasse. 


TUYAU  DE  POÊLE  DU  P.  BORELLI 

(>679) 


(,c79). 


Dans  l'ouvrage  posthume  du  P.  Borelli  :  l)e  Motu  anirnaliuinÇY 
on  trouve  la  figure  d'un  appareil  mentionné  par  1  auteur  et  qui  ressemble  à  un  long 
tuyau  de  poêle,  muni  d'une  \esle,  dont  était  coiffé  le  plongeur. 


(')  P.  a3 2  :  Strumcnli  nei  qunli  poss/mt)  star  gli  hunmini  sotln  acqua. 

0  PI  G,  fig-  7- 


Ga 


OBSERVATOIRES,  EXPLORATEURS  ET  TRAVAILLEURS  SOUS-MARINS 


Celui-ci  a  toute  la  liberté  de  ses  mouvements  mais 
il  ne  semble  guère  avoir  celle  de  respirer. 

Ici  encore  la  pression  de  l'eau  devient  un  sérieux 
obstacle  pour  le  patient  coiffé  de  ce  gigantesque  mirliton. 


PUITS  AMBULANT  DE  JOHN  WILLIAMS 

(1692) 

Les  cloches  à  plongeur  et  les  scaphandres  ne  per¬ 
mettant  pas  de  descendre  à  de  grandes  profondeurs, 
on  a  cherché  à  leur  substituer,  soit  des  tubes  très  ré- 
sislanls.  ouverts  par  le  haut,  que  I  on  immergeait  dans 
1  eau.  soit  des  récipients  ou  vases  clos  que  I  on  faisait 
descendre  au  bout  il  une  corde. 

En  iGqa,  1  Anglais  John  Williams  prit  un  brevet 
pour  un  appareil  d’exploration  et  de  recherches  sous- 
marines  rentrant  dans  la  première  catégorie  d’appareils 
ipie  nous  venons  de  signaler  (*)  (fig.  4y). 

L’appareil  était  formé  d  une  solide  caisse  cubique 
en  bois,  renforcée  par  des  ferrures,  et  dans  laquelle  se 
tenaient  les  opérateurs*  Cette  caisse,  fermée  par  le 
bas.  mais  ouverte  par  le  haut,  était  prolongée,  à  la 
partie  supérieure,  par  une  cheminée  ou  coffre  égale¬ 
ment  en  bois.  Elle  était  munie  de  hublots  pour  voir 
autour  de  soi  et  de  manches  en  cuir  permettant  de 
passer  les  bras  et  de  saisir  les  objets  (pie  1  on  voulait 
repêcher  avec  des  pinces,  des  crochets  et  autres  outils 
suspendus  à  des  cordes  à  l’extérieur  de  la  caisse. 

Tout  l  ensemble  de  ce  grand  puits  ambulant,  après 
avoir  été  convenablement  lesté,  était  suspendu  par  des 
cordes  à  un  navire  flottant  à  la  surface. 

\  1  intérieur  du  puits  ou  de  la  cheminée  se  trou¬ 
vaient  une  échelle  pour  la  descente  et  la  montée  des 
ouvriers,  ainsi  qu'un  tuyau  de  ventilation  servant  à 
l'aération  de  la  chambre  de  travail. 


BARRIQUE  DE  LETHBRIDGE 

(1715) 

Eu  1710.  John  Lethbridge  fit  quelques  essais  avec 


Fig.  Ii 7.  —  Puits  ambulant  de  John 
Williams  (1G92). 


C)  llrevel  anglais  110  3o8  de  l’annce  1C92. 


PUITS,  BOULES  ET  BARRIQUES 


G  3 


une  sorle  de  barrique  de  G  pieds  de  long  et  2  pieds  1/2  de  diamètre  à  la  partie  supé¬ 
rieure  et  18  pouces  à  la  partie  inférieure  (')  (tig.  48).  Il  s’introduisait  dans  sa  bar¬ 
rique  par  la  partie  supérieure  A  que  l'on  fermait  ensuite  hermétiquement.  Deux 
trous  G  munis  de  manches  D  en  cuir  permettaient  de  passer  les  bras  pour  explorer 
le  fond  de  la  mer  ou  de  la  rivière. 

Deux  petits  trous  G  que  I  on  fermait  avec  des  chevilles,  quand  l’appareil  devait  être 
immergé,  servaient  à  introduire  de  l’air  ou  à  le  renouveler  à 
l  aide  d’un  soufflet,  pendant  les  émersions. 

Un  hublot  B.  muni  d'un  verre  épais  de  4  pouces  de  diamètre, 
était  placé  sur  un  des  cotés,  entre  les  manches  en  cuir,  de  ma¬ 
nière  à  permettre  de  xoir  et  de  travailler  sous  1  eau  pour  ramas¬ 
ser  des  objets  coulés. 

Un  poids  de  sûreté  E  donnait 
de  la  stabilité  à  l'appareil  qui  était 
suspendu  par  le  câble  F  à  un  na¬ 
vire  à  Ilot. 

Celle  disposition,  était  plus  sim¬ 
ple  que  celle  de  Williams.  Tou¬ 
tefois  elle  o  11  i‘ait  1  inconvénient 
de  nécessiter  des  émersions  fré¬ 
quentes  pour  le  renouvellement 
de  l'air  ;  par  contre  elle  permet¬ 
tait  de  descendre  plus  bas  et  de 
se  déplacer  plus  facilement  . 

Lelhbridge  put  rester  pendant 
G  heures  consécutives,  à  plat  \  en¬ 
tre,  en  remontant  toutes  les  demi- 
heures  à  la  surface  pour  renouveler 
sa  provision  d’air. 

Il  fallait  lester  l'appareil  d’un 
poids  de  üoo  livres  pour  aller  au 
fond  et  il  suffisait  d'en  abandonner 
1  5  pour  remonter  à  la  surface. 

John  Lelhbridge  opéra  avec  suc¬ 
cès  le  sauvetage  d  épaves  coulées  près  de  Plymouth,  ainsi  qu'à  Madère,  aux  Grandes- 
Indes  et  au  Cap  de  Bonue-Espéranee. 

Il  pouvait  travailler  aisément  à  une  profondeur  de  dix  pieds  d’eau:  mais  il  lui 
était  difficile  de  le  faire  à  plus  de  douze  pieds. 

Ces  détails  ont  été  communiqués  par  Lelhbridge  au  Gentleman' s  Magazine  par  une 
lettre,  en  date  du  19  septembre  1 7 4 < ) -  par  laquelle  il  se  défendait  du  plagiat  dont  l'ac¬ 
cusait  un  correspondant  du  journal,  M.  Samuel  Ley,  dans  un  numéro  précédent. 


Fig.  48. 


Appareil  plongeur  de  Lethbridge  essayé  â  Marseille 
en  1716. 


A  Couvercle  clu  tonneau. 

13  Hublot  pour  voir  au  fond  de 
l’eau. 

CC  Ouvertures  pour  passer  les  bras 
1)  Manche  en  cuir. 


E  Poids  formant  lest  pour  la  sta¬ 
bilité  de  l’appareil. 

F  Câble  de  suspension 
G  Trou  pour  donner  de  l’air  à 
l’intérieur  du  tonneau 


< 1  Cordelette  de  signal 


(')  Gcntleman's  Ma(ja:inc,  17/19,  V°L  '9’  l’  411*  —  (Bibliothèque  Nationale  :  NJ.  50.) 
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M.  Samuel  Ley,  à  la  suile  de  la  lecture  de  la  description  publiée  par  le  Genlle- 
tnan’s  Magazine,  du  sous-marin  de  Symons,  avait  prétendu  que  ce  dernier  était 
1  inventeur  de  1  appareil  à  plonger. 


11  se  peut  que  l'appareil  plongeur,  dont  nous  donnons  le  dessin  d'après  les  Archives 
de  la  marine ('),  et  dont  s'est  servi  un  Anglais  à  Marseille,  en  173.3.  pour  repêcher 

des  piastres  dans  un  navire  coulé,  soit  précisément 
celui  de  John  Lethbridge. 

En  17.37,  A.  Carnhon,  charpentier  marseillais, 
olliit  de  rechercher  avec  un  engin  analogue  l’épave 
de  I  Eagle,  naufragé  à  1  embouchure  du  Rhône  (â). 


SPHÈRE  DE  CERVO 

( i 83 1 ) 


En  1 83 1 ,  un  Espagnol,  nommé  Cervo,  avait  construit 
un  petit  engin  sous-marin  en  forme  de  sphère,  tout 
en  bois,  avec  lequel  il  espérait  pouvoir  descendre  à 
de  grandes  profondeurs.  11  s  immergeait  en  surchar¬ 
geant  sa  sphère  de  lest. 

Dès  son  premier  essai,  il  disparut,  sans  doute  écrasé  par  la  pression  trop  consi¬ 
dérable  de  l'eau. 


Fig.  —  Le  pécheur  sous-marin 
de  Le  Batteux  ( 1 8 5 3) . 


LE  «  PÊCHEUR  SOUS  MARIN  »  DE  LE  BATTEUX 

( î 853) 

En  juillet  i8o3,  Jules  Ee  Batteux  lit  breveter  un  tonneau-plongeur  qui  rappelle 
celui  de  Lethbridge  (p.  (ia)  (3). 

Deux  trous,  qui  y  étaient  percés,  permettaient  de  passer  les  bras  dans  des  manches 
en  cuir  pour  saisir  les  objets  extérieurs.  Des  hublots  permettaient  de  voir  autour 
de  soi  (fig.  4 9). 

Le  tonneau  était  suspendu  par  des  cordes  qui  le  maintenaient  au-dessus  du  fond 
à  explorer.  Il  n’offre  aucune  autre  particularité  que  sa  simplicité  qui  le  met  à  la 
portée  des  petites  bourses. 


«  TUBE-PLONGEUR  »  OU  «  EXPLORATEUR  SOUS-MARIN  »  DE  DE  COLLONGE 

(  1 855) 

E11  i855.  de  Collonge  prit  un  brevet  pour  un  appareil  sous-marin  qui  rappelle  le 

(<)  Archives  du  Ministère  de  la  marine  :  G  1 1  i ,  f°  98. 

(-)  Ibid.,  G  120. 

P)  Brevet  anglais  n°  17089  du  20  juillet  1 853 . 
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puits  ambulant  de  Williams  (p.  (>2),  auquel  on  aurait  adapté,  à  la  place  de  sa  caisse 
cubique,  le  tonneau-plongeur  de  Lellibridge  ou  de  Le  Batteux  (fig.  48  et  4q)  (')• 
Le  tube-plongeur  de  de  Gollbnge  offre  cependant,  sur  celui  de  Williams,  l'avantage 

d’être  en  fer  au  lieu  d'être  en  bois  ;  d  est  plus  maniable  par 
suite  de  ses  dimensions  plus  réduites. 

Les  figures  5o  et  5i  sont  données  d’après  Delpeucb  et  la 
figure  52  d’après  Forest  et  Noalhat. 

Comme  on  peut  le  voir  sur  la  figure  5o.  une  échelle  per¬ 
mettait  de  descendre  dans  la  chambre  inférieure,  éclairée  par 
un  large  lmblot  A.  Des  bras  en  cuir  B  servaient  au  plon¬ 
geur  pour  saisir  les  objets  ou  manœuvrer  des  ancres  et  des 
grappins. 

En  septembre  i855,  Jobard  fil  la  communication  suivante 
à  1  Académie  des  Sciences,  sur  cet  Explorateur  sous-marin  (")  : 

Cet  appareil  permet  de  pénétrer  à  de  plus  grandes  profondeurs  que 
les  cloches  à  plongeur,  les  casques  et  autres  instruments  toujours  limités 
par  la  pression  de  l’eau  sur  la  charpente  animale  ;  de  plus,  il  écarte  les 
dangers  encourus  par  les  plongeurs  dont  la  vie  dépend  de  la  distraction 
d’un  manœuvre,  du  dérangement  d’une  soupape,  ou  de  la  rupture  cl'un 
tuyau,  puisque  le  plongeur  ne  perd  pas  le  ciel  de  vue,  se  trouvant  comme 
au  fond  d’un  puits  fermé  du  has  et  ouvert  d’en  haut. 

Prenons  pour  exemple  une  de  ces  longues  cheminées  de  fabrique  en  tôle 
épaisse,  exactement  clouée  et  terminée  à  la  partie  inférieure  par  un  habitacle  en  fonte,  assez  grand 
pour  recevoir  un  homme  couché  sur  un  matelas,  et  assez  pesant  pour  faire  équilibre  à  l’eau 
déplacée.  Cet  appareil  représente  assez  bien  la  forme  d’une  longue  hotte  dont  le  plongeur  occupe  le 
pied;  tandis  que  le  haut  de  la  tige  est  attaché  au  bordage  cl’un  navire. 

Le  plongeur  commande  la  manœuvre  du  fond  de  son  puits,  d’où  il  cherche,  par  des  regards  en 

verre  épais,  les  épaves  vers  lesquelles  il  se  fait  conduire  et  qu’il 
atteint  en  passant  ses  bras  dans  des  manches  de  caoutchouc  atta¬ 
chées  à  l’habitacle,  et  terminées  en  mitaines  fermées  et  garnies  inté¬ 
rieurement  d’anneaux  métalliques.  Ces  anneaux  sont  destinés  à 
préserver  les  bras  de  la  pression  immédiate  de  l’eau,  sans  empêcher 
les  mouvements  de  flexion  en  tous  sens.  Un  certain  nombre  d’ou¬ 
tils  et  de  crochets,  appendus  en  dehors  de  l’appareil  et  sous  la  main 
du  plongeur,  servent  à  accrocher  les  épaves  qui  sont  enlevées  par  les 
gens  du  bateau  à  l’aide  de  cordes  ou  de  chaînes. 

Le  renouvellement  de  l’air  a  lien  par  un  petit  tube  servant  de 
cheminée  à  une  lanterne  destinée  à  éclairer  les  objets  dans  les  eaux 
troubles  ou  profondes.  Ce  tube  sc  prolonge  jusqu'en  haut  et  sert  encore  de  conduit  pour  expulser 
l’air  vicié  à  l’aide  d’un  souille!  placé  derrière  les  pieds  du  plongeur.  Cet  ouvrier,  armé  d’un 
anspect  à  grappins,  peut  approcher  ou  éloigner  des  objets  le  tube  dans  lequel  il  est  suspendu,  quand 
le  navire  a  jeté  l’ancre  sur  un  endroit  à  explorer.  L’opération  terminée,  on  retire  à  l’aide  du 
cabestan  et  des  chaînes  le  tube-cheminée  que  l’on  range  horizontalement  le  long  du  bordage  du 
bateau  pêcheur. 

(•)  Brevet  anglais  n°  1247  du  3i  mai  i855. 

(2)  Comptes  rendus  de  l’ Académie  des  Sciences,  séance  du  lundi  3  septembre  i835,  p.  3g i.  —  (Bibliothèque 
Nationale:  227-41.) 

Pesce.  —  La  Navigation  sous-marine.  à 


Fig.  5i.  —  Plan  de  l’explorateur  sous- 
marin  de  de  Collongo  (i855). 


Fig.  5o.  —  Explorateur  sous- 
marin  de  de  Collongo  (18 55). 
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On  peut  voir  sur  la  Seine  un  premier  spécimen  de  celle  idée,  exécuté  par  M.  Espiard  de  Collonge, 


Fig.  5a.  —  Explorateur  sous-marin  de  de  Collonge  d’après  Jobard. 


pour  l’exploration  du  lit  de  la  Seine  et  autres  rivières  riches  en  epaves,  telles  que  le  libre,  1  Eu¬ 
phrate,  etc.  — (Renvoi  à  l'examen  d’une  commission  composée  de  MM.  Morin,  Duperrey,  Séguier.) 


«  OBSERVATOIRE  SOUS-MARIN  »  DE  BAZIN 

(i865) 

En  18G0,  Ernest  Bazin,  clans  le  but  de  rechercher  les  épaves  des  galères  de  A  igo, 
provenant  de  la  destruction  de  la  flotte  de  Y  Armada,  fit  construire  et  expérimenta 
un  observatoire  sous-marin.  \  oici  le  récit  de  ses  expériences  publié  par  le  Courrier 
de  Bretagne  et  reproduit  dans  la  Revue  maritime  et  coloniale  ('). 

Le  jeudi,  i3  juillet,  à  onze  heures  et  demie  du  matin,  par  une  mer  houleuse,  en  plein  Océan,  on 
a  immergé  l’observatoire  et  la  lampe  électrique  à  3o  mètres  de  profondeur,  l'observatoire  ayant  un 
lest  de  900  kilogrammes.  A  trois  heures  et  demie,  immersion  de  1  observatoire  sui  un  fond  de 
73  mètres,  en  plein  Océan.  La  descente  a  duré  10  minutes  5o  secondes  ;  l'appareil  est  resté  iô  minutes 
au  fond  et  a  été  remonté  à  l'aide  d’un  treuil  à  vapeur  de  la  lorce  de  6  chevaux,  en  12  minutes; 
l’appareil  est  remonté  étanche.  L  état  de  la  mer  et  1  absence  des  moyens  de  communication  élec¬ 
trique,  ont  décidé  la  commission  à  refuser  de  laisser  descendre  M.  Bazin,  malgré  ses  instances 
réitérées. 


(i)  Revue  maritime  et  coloniale,  année  1 865,  vol.  1 5,  p.  208;  d'après  le  Courrier  de  Rretajne.  —  (Bibliothèque 
Nationale:  Le.  11-12). 
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A  dix  heures  du  soir,  à  une  distance  de  cinq  milles  de  Belle-Islc,  la  corvette  se  livre  à  des  expé¬ 
riences  de  signaux  de  nuit,  au  moyen  de  feux  électriques  et  de  verres  de  couleur;  ces  signaux  ont 
été  parfaitement  reconnus  et  relevés  du  sémaphore  de  Taillefer  par  les  limoniers  du  bord,  sous  la 
direction  d’un  ollicier  du  ColUjny. 

Le  vendredi,  i4,  M.  Bazin  descend  dans  son  observatoire,  à  l’abri  des  îles,  par  un  fond  de  douze 
brasses  environ  (60  pieds  d’eau),  sans  renouvellement  d’air  et  sans  communication  possible  ;  il  était 
convenu  qu’on  descendrait  M .  Bazin  sur  le  fond  et  qu’on  b;  remonterait  de  suite.  E11  touchant  le  fond, 
M.  Bazin  entend  crier  le  sable  écrasé  par  son  appareil  et  s’attend  à  être  remonté,  mais  un  malentendu 
le  laisse  là  G  minutes  au  fond. 

M.  Bazin  remonte  enchanté  et  bien  portant,  et  invite  le  plongeur  Allard  à  descendre  par  le  même 
fond. 

De  8  heures  4 o  minutes  à  9  heures  10  minutes  du  soir,  expériences  de  scaphandre  par  un  fond  de 
12  mètres,  le  fond  éclairé  par  la  lampe  électrique  sous-marine.  Le  plongeur  y  voit  comme  en  plein 
jour,  et  constate  sous  la  lanterne  un  banc  considérable  de  poissons  :  ce  banc  avail  environ  deux 
mètres  d’épaisseur.  A  1  1  heures  5o  minutes,  recommencé  les  signaux  de  nuit  à  l'aide  de  projections 
et  de  verres  de  couleurs  ;  à  une  distance  de  8  à  9  milles,  ces  feux  ont  été  reconnus. 

Le  17  juillet,  au  large  et  par  un  fond  de  70  mètres,  la  mer  très  grosse,  M.  Bazin  désire  plonger  : 
la  commission  s’y  refuse  absolument,  craignant  que  les  boulets,  du  poids  de  900  kilogrammes,  placés 
comme  lest  au-dessous  de  l’observatoire,  ne  viennent  à  défoncer  le  bâtiment  dans  ses  mouvements 
de  roulis  :  la  commission  a  reconnu  que,  vu  l’état  de  la  mer,  il  était  impossible  d’immerger  les 
appareils  sans  danger  et  pour  l’homme  et  pour  le  navire. 

On  se  rendra  facilement  compte  de  ce  danger  quand  on  pense  que  l’observatoire,  ses  chaînes  de 
mouillage,  sa  lanterne  et  son  lest  pèsent  ensemble  2700  kilogrammes,  le  tout  suspendu  au  bout 
d’une  vergue.  A  dix  heures  du  soir,  d’intéressantes  expériences  de  lumière  électrique  ont  été  faites 
en  projetant  le  rayon  lumineux  sur  les  pavillons  télégraphiques  et  à  une  distance  de  deux  milles  au 
large:  beaucoup  de  signaux  ont  été  reconnus  de  terre. 

Le  18  juillet,  par  un  fond  de  80  mètres  et  une  mer  très  grosse,  les  communications  par  sonneries 
électriques  étant  installées  et  fonctionnant  parfaitement,  M.  Bazin  insiste  pour  plonger;  ou  cherche 
à  appuyer  la  corvette,  et,  malgré  les  efforts  de  chacun,  I  immersion  de  l’observatoire  est  jugée  non 
seulement  dangereuse,  mais  impossible.  Après  trois  heures  d’aflenle,  la  corvette  revient  sous  Belle- 
Isle,  et  la  commission  adresse  au  préfet  maritime,  à  l’aide  de  signaux  télégraphiques,  la  dépêche 
suivante  :  «  Mer  trop  grosse  pour  plonger.  » 

La  corvette  va  se  mettre  à  l’abri  à  l’entrée  de  la  rivière  d’Auray.  L’appareil  Bazin  est  tellement 
bien  construit  que  son  inventeur  y  est  resté,  sans  renouvellement  d’air,  une  heure  et  demie.  A  ce 
moment,  la  présence  de  l’acide  carbonique  a  déterminé  M.  Bazin  à  faire  le  signal  d’ouverture. 

Son  appareil,  effrayant  de  prime  abord,  est  devenu,  à  force  d’instances  et  de  démonstrations  de  la 
part  de  l’inventeur,  un  véritable  train  de  plaisir  à  l’entrée  de  la  rivière  d’Auray. 

Après  plusieurs  voyages  de  M.  Bazin  dans  son  observatoire,  et  après  qu'il  fut  resté  au  fond 
2 4  minutes,  devant  de  nombreux  témoins  accourus  de  Paris,  de  Dunkerque  et  tic  tous  cotés,  pour 
assister  à  ces  expériences  curieuses,  plusieurs  personnes  se  sont  décidées  à  aller  visiter  l’aquarium  et 
à  vulgariser  par  ce  fait  l’observatoire  de  M.  Bazin,  si  utile  au  point  de  vue  de  l’exploration  des  diffé¬ 
rents  fonds  des  côtes  et  de  l’Océan. 


LA  «  TAUPE  MARINE  »  ET  LE  <.  NEPTUNE  »  DE  TOSELLI 

(1872  et  1 884) 

L'appareil  auquel  son  inventeur,  M.  Toselli,  a  donné  le  nom  de  Taupe  marine, 
consiste  en  un  cylindre  vertical  de  1  mètre  de  diamètre  intérieur,  et  3  mètres  environ 
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de  hauteur,  fermé  à  ses  deux  extrémités  par  deux  calottes  sphériques  de  om,o6  de 
saillie  (').  Ce  cylindre  est  construit  en  plaques  de  tôle  de  o"'.oi5  d'épaisseur  et  divisé 

par  des  cloisons,  également  en  tôle  de  om,oi5,  en  quatre 
compartiments  d’inégales  hauteurs.  Le  compartiment 
inférieur  renferme  un  lest  de  plomb  dont  le  but  est  de 
maintenir  le  cylindre  dans  une  position  verticale,  celui 
qui  vient  immédiatement  au-dessus  peut  être  rempli 
alternativement  d’eau  ou  d'air,  selon  que  I  on  veut  faire 
descendre  ou  remonter  l’appareil.  Ce  dernier  comparti¬ 
ment  remplit  les  mêmes  fonctions  que  la  vessie  natatoire 
chez  les  poissons. 

La  partie  centrale  du  cylindre,  d  une  hauteur  de  i"\8o, 
est  destinée  à  recevoir  l  homme  qui  manoeuvre  l'appa¬ 
reil  et  toutes  les  installations  nécessaires  à  cette  ma¬ 
nœuvre.  Enfin,  le  compartiment  supérieur  du  cylindre, 
terminé  par  la  calotte  sphérique,  d’une  hauteur  de  o"'.90 
environ,  doit  contenir  de  l’air  comprimé  à  une  tension 
initiale  de  io  atmosphères;  ce  compartiment  commu¬ 
nique  avec  celui  où  se  tient  l’opérateur  par  le  moyen 
d'un  robinet  qui  permet  de  régler  le  passage  de  l'air 
nécessaire  à  la  respiration  de  cet  opérateur  et  à  la  com¬ 
bustion  des  lampes.  D'après  l’inventeur,  ce  récipient 
doit  contenir  ~  85o  litres  d’air,  mais  comme  la  pression 
dans  le  compartiment  de  manœuvre  doit  être  de  i  atmo¬ 
sphère  et  quart,  on  ne  pourra  disposer  que  de  6  869  litres, 
quantité  suffisante  pour  un  travail  de  10  heures  dans 
les  circonstances  ordinaires. 

Le  mouvement  dans  le  sens  horizontal  doit  s  effectuer 
au  moyen  d'une  hélice  mise  en  mouvement  par  l'opérateur 
au  moyen  d'une  manivelle  et  des  roues  dentées  disposées 
de  manière  à  donner  un  tour  d'hélice  pour  quatre  tours 
de  manivelle.  La  direction  est  obtenue  par  un  gouvernail 
situé  à  la  partie  opposée  à  l'hélice.  Ce  propulseur  11e 
pourrait,  dans  les  conditions  ordinaires,  développer  qu'un 
travail  de  5  à  G  kilogrammètres  au  plus,  une  partie  de¬ 
vant  être  absorbée  par  les  transmissions  de  mouvement. 
1)  un  autre  côté,  la  foime  et  les  dimensions  de  1  appareil  sont  telles,  qu  une  très 
minime  fraction  de  l'effet  ]  roduil  serait  utilisée  ;  il  en  résulte  que  le  moindre  courant 
rendrait  impossible  1  usage  du  gouvernail. 


Fig.  53  et  54.  —  Le  \eplune  de  Tosell 

(1884). 


(*)  Brevet  français  n°  I075i8du  3  avril  1870.  — Voir  également  :  Revu e  maritime  et  coloniale,  1872,  vol.  33 
p.  33a,  d’après  la  Rivisla  marittima,  —  (Bibliothèque  Nationale  :  Le  1 1-12). 
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Le  «  Neptune  ». 

Eu  i884,  Toselli  fit  construire  par  MM.  Hubert  frères,  de  Saint-Chamond , 
un  nouvel  observatoire  sous-marin  auquel  il  donna  le  nom  de  Neptune  (fig.  53 
et  54)-  L'appareil  a  la  forme  d'un  cylindre  de  3  mètres  de  diamètre  et  6m,5o  de 
hauteur  jusqu’au  col. Ce  dernier  a  un  diamètre  de  im,3ioet  une  hauteur  de  ira,G8o. 
Il  est  surmonté  d'un  balcon  qui  porte  la  hauteur  totale  de  l’explorateur  à  io  mètres 
environ. 

Le  Neptune  a  une  double  enveloppe  en  tôle  d’acier  de  i2mm  d  épaisseur  et  il  est 
divisé  en  trois  étages  que  séparent  des  disques  de  25mm  d  épaisseur  fixés  à  la  paroi  cylin¬ 
drique  par  des  cornières  en  acier. 

Deux  poignées  fixes  permettaient  de  suspendre  E  appareil  par  des  câbles  à  un 
navire  qui  l’accompagnait. 

Un  escalier  en  colimaçon  permettait  de  descendre  à  1  intérieur  de  cet  observatoire. 
L  ouverture  d’entrée  pouvait  être  hermétiquement  fermée. 

La  chambre  supérieure  renfermait  les  réservoirs  à  air  comprimé,  des  appareils 
télégraphiques  pour  correspondre  à  la  surface  et  autres  accessoires.  Elle  était  éclairée 
par  six  hublots. 

La  deuxième  chambre  placée  au-dessous  servait  d’observatoire  proprement  dit. 
C’était  un  salon  confortablement  installé  avec  quatorze  sièges  cl  autant  de  hublots 
pour  voir  au  dehors. 

A  la  partie  inférieure  et  au  centre  une  Icnlille  de  Go  centimètres  de  diamètre 
laissait  apercevoir  les  profondeurs  de  la  mer. 

Enfin  dans  la  troisième  chambre  se  trouvaient  des  lampes  électriques  munies  de 
puissants  réflecteurs  pour  éclairer  la  masse  d’eau  environnante  pendant  les  obser¬ 
vations.  Celte  chambre  pouvait  recevoir  à  sa  partie  inférieure  une  certaine  quantité 
d’eau  pour  l’immersion. 

Des  poids  en  plomb  placés  dans  une  collerette  extérieure  permettaient  de  délester 
instantanément  le  Neptune  en  cas  d’accidenl  pour  remonter  à  la  surface. 

Cet  appareil  pouvait  descendre  à  260  mètres  de  profondeur. 


LA  «  PALLA  NAUTICA  »  OU  «  BOULE  NAUTIQUE  DE  BALSAMELLO 

(1889) 

Le  18  juin  1889.  I  Italien  Balsamello  procéda,  à  CivitaA  ecchia,  à  des  essais  avec 
sa  Palla  Xautica  ou  Houle.  Nautique ,  en  présence  des  délégués  des  autorités  ( '). 

La  Houle  Xautiquc  était  constituée  par  une  sphère  en  fonte  de  2m,20  de  diamètre 
extérieur  cl  de  35  millimètres  d  épaisseur,  munie  de  hublots  en  différents  point"  pour 
voir  au  dehors.  1  n  trou  d  homme  y  donnait  accès  à  la  partie  supérieure.  \  la  partie 
inférieure,  des  pinces  ou  tenailles  dont  les  liges  étaient  munies  de  crémaillères  pou- 

(')  Brevet  français  n°  1 884*^ ■  •  d»  3o  janvier  1888.  —  A  .  Revue  maritime  et  coloniale.  1890,  vol.  107,  p.  i3~  — 
(Biljliotliècjuc  Nationale  :  Le.  11-13). 
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vaient  être  manœuvrées  de  l'intérieur.  Dans  une  direction  opposée  à  ces  pinces  se 
trouvaient  une  hélice  et  un  gouvernail  que  1  on  pouvait  actionner  de  1  intérieur. 

Le  poids  total  de  cet  appareil  était  de  5  tonnes. 

Il  était  destiné  à  être  suspendu  à  un  navire  par  un  câble  et  à  être  immergé  sur  le 
champ  d’exploration  où.  avec  les  pinces  et  tenailles,  les  hommes  placés  à  1  intérieur 
cherchaient  à  agripper  les  épaves  à  renflouer. 

In  treuil  situé  sur  le  côté  à  l'extérieur  et  manœuvré  de  1  intérieur  permettait  de 
dérouler  une  corde  portant  un  poids.  Ce  poids,  comme  dans  les  cloches  de  Tartaglia 
(V.  p.  a5)  et  de  Spalding  (V.  p.  36),  permettait  de  s’y  amarrer  quand  il  touchait  le 
sol  et  d  effectuer  de  légers  déplacements  de  la  cloche  dans  le  sens  vertical.  En  aban¬ 
donnant  ce  poids  on  remontait  à  la  surface. 

En  1890  et  en  1893.  Balsamello  fit,  avec  sa  Boule  Nautique,  des  plongées  jusqu’à 
l3o  mètres  de  profondeur,  non  loin  de  Civita-Y  ecchia. 

«  SFERA  METIDRICA  »  DE  CORZETTO-VIGNOT 

(1896) 

En  1896,  l'Italien  Pietro  CorzettoA  ignot  faisait  des  essais  à  Spezia  avec  une  sphère 
olTrant  quelque  analogie  avec  la  Boule  nautique  de  Balsamello  et  à  laquelle  il  donnait 
le  nom  de  Sfera  metidrica. 

Cette  sphère  mesurait  5  mètres  de  diamètre.  L  intérieur  était  divisé  en  deux  cham¬ 
bres  par  un  plancher  horizontal. 

La  chambre  supérieure  était  destinée  à  recevoir  tantôt  de  l'air  et  tantôt  un  lest 
d’eau  par  six  tubes  ou  évents  mettant  la  chambre  en  communication  avec  le  milieu 
ambiant.  L  inventeur  lui  donnait  le  nom  de  réservoir  aérhydrique.  Ce  réservoir  ser¬ 
vait  à  l'opération  d  immersion  ou  d’émersion  de  la  sphère. 

La  chambre  inférieure  destinée  à  recevoir  les  plongeurs  renfermait  un  réservoir 
d’air  comprimé  en  forme  de  tore  placé  à  la  partie  supérieure  de  la  chambre  et  les 
apparaux  pour  les  travaux  sous-marins. 

L  ue  cheminée  cvlindrique  verticale  permettait  de  s  introduire  dans  celte  chambre 
de  travail,  par  éclusée,  au  moyen  de  deux  portes  étanches  placées  à  la  partie  supé¬ 
rieure  et  à  la  partie  inférieure.  Cette  cheminée  passait  au  travers  de  la  chambre  supé¬ 
rieure  sans  avoir  aucune  communication  avec  elle. 

Lue  grande  ouverture  pratiquée  sur  le  fond  inférieur  de  la  sphère  permettait  de 
sortir  de  la  chambre  de  travail  et  de  descendre  dans  l'eau  ou  sur  le  fond  sous-jacent. 

Comme  on  le  voit,  cette  sphère  est  une  cloche  à  plongeur  dérivée  de  celle  de 
Spalding  et  de  1  Hydrostat  de  Payerne.  mais  moins  perfectionnée  que  celle  de  Ilallett 
et  Rottermund.  Elle  a  été  néanmoins  étudiée  d’une  manière  très  rationnelle  par  son 
inventeur,  qui  préfère  ne  pas  éclairer  1  intérieur  de  la  chambre  de  travail,  ayant  trouvé 
par  expérience  que,  la  lumière  naturelle  éclairant  le  fond  sous-marin,  011  y  distinguait 
mieux  les  objets  à  retirer  et  les  épaves  à  renflouer. 

M.  Corzetto-A  ignot,  dans  une  brochure  qu’il  a  publiée  le  12  septembre  1896, 
affirme  que  chaque  fois  que  l'on  ouvrait  la  porte  du  fond  de  la  chambre  de  travail 


PUITS,  POULES  ET  BARRIQUES 


un  souffle  prononcé  d’air  frais  se  dégageait  de  la  surface  de  l’eau  et  venait  alimenter 
la  respiration  des  plongeurs  (').  Le  Ier  août,  trois  personnes  munies  de  trois  bougies, 
allumées  pendant  six  heures,  purent  rester  immergées  pendant  dix-huit  heures.  Les 
bougies  toutefois  s’étaient  éteintes  après  six  heures  et  ne  pouvaient  être  rallumées. 

Ce  fait  a  été  constaté  à  maintes  reprises  par  le  Dr  Payerne,  par  Bauer  et  d’autreg 
hydronautes, 


LE  «  TRAVAILLEUR  SOUS-MARIN  »  DE  PIATTI  DAL  POZZO 

(i897) 


Tandis  que  Corzetto-Yignot  procédait  à  des  essais  en  mer,  à  Spezia,  avec  sa  Sphère 


Fig.  55.  —  Travailleur  sous-marin  de  Piatti  dal  Pozzo  (i8yy). 


rrtéthydrique,  un  autre  Italien,  le  comte  Piatti  dal  Pozzo,  expérimentait,  en  Seine, 
son  Travailleur  sous-marin. 

C’est  en  juillet  1897  que  le  comte  Piatti  dal  Pozzo,  reprenant  les  idées  de  Balsa- 
mello,  essaya  son  Travailleur  sous-marin  «  La  France  »  dans  la  Seine,  à  Choisy-le- 
Roi  d’abord,  puis  au  Havre  et  enfin  à  Cherbourg. 

(*)  Pietko  Corz.etto-\  ignot  :  Iielazione  deU’autorc  sui  primi  esperimsnli  délia  Siéra  metidrica  ;  Spezia,  18g", 
tip.  Sartori.  —  Le  rapport  porte  la  date  :  Spezia,  12  seltcmbrc  i8g6. 
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Cet  explorateur  sous-marin,  construit  à  Vilrv-sur-Scine  dans  les  ateliers  de  M.  A. 
Delisle,  avait  été  mis  en  chantier  en  décembre  1896.  Il  se  compose  d'une  chambre 
ou  coque  sphérique  en  acier,  de  5m,5o  de  diamètre  intérieur  et  de  45  millimètres 
d  épaisseur,  suspendue  par  des  chaînes  à  un  remorqueur  (fig.  55  et  56). 

On  leste  cette  sphère  avec  deux  séries  de  poids  : 

1"  Avec  des  pierres  placées  dans  des  caisses  basculantes  Iv  que  I  on  peut  retourner 
et  vider  de  l’intérieur  par  l’intermédiaire  d’un  volant  et  de  roues  d’engrenages.  O11 
les  manœuvre  quand  on  veut  remonter  à  la  surface  par  ses  propres  moyens  ; 

2"  Avec  des  poids  fixes  M,  servant  d  ancres,  suspendus  à  des  cordes  enroulées  sur 
des  tambours  L. 

En  déroulant  les  cordes  de  l’intérieur  on  peut  faire  descendre  les  poids  sur  le  fond 
près  duquel  on  se  trouve  et  permettre  ainsi  à  la  sphère  de  se  haler  sur  ces  corps 
morts  et  de  se  maintenir  à  un  niveau  déterminé. 

Trois  hélices  G,  à  axes  parallèles  et  orientées  dans  le  même  sens,  sont  placées  une 
à  barrière  et  une  sur  chaque  liane.  Elles  sont  actionnées,  soit  à  bras,  soit  par  trois 
petites  dynamos  dont  l’énergie  électrique  est  fournie  de  la  surface  ou  par  quelques 
accumulateurs  de  réserve  placés  dans  1  observatoire. 

Ces  hélices  ne  sont  pas  destinées  à  faire  naviguer  la  houle  mais  simplement  à  la 
déplacer  et  à  la  faire  tourner  sur  elle-même,  suivant  qu’on  actionne  l’une  ou  l'autre* 
pour  pouvoir  s’approcher  davantage  de  l’épave  à  renflouer  et  manœuvrer  les  engins 
de  préhension. 

Un  grand  gouvernail,  à  large  safran,  permet  d  orienter  le  Travailleur  dans  les  mou¬ 
vements  de  déplacement  quand  on  approche  des  épaves  à  explorer. 

Des  pinces  à  crémaillère  G  placées  à  la  partie  inférieure  de  la  sphère  sont  mues 
par  des  engrenages  et  un  volant  F. 

E  observateur  prend  place  en  H  sur  un  siège  faisant  face  à  une  série  de  lunettes 
convergentes  J  correspondant  à  des  hublots  percés  dans  la  coque  du  Travailleur  sous- 
marin  et  munis  de  verres  lenticulaires. 

L  ne  charpente  en  hois  1\  formant  cage  entoure  extérieurement  la  sphère  et  per¬ 
met  la  fixation  des  anneaux  et  des  chaînes  de  suspension. 

Pendant  les  travaux  de  recherches  une  lampe  électrique,  suspendue  au  remor¬ 
queur,  est  descendue  à  proximité  du  Travailleur  pour  éclairer  les  fonds  sur  lesquels  on 
opère  des  recherches. 

Des  câbles  munis  de  grappins  sont  également  descendus  du  navire  et  le  Travail- 
leur,  à  l  aide  des  pinces,  peut  approcher  ces  grappins  des  épaves  à  explorer  et  les 
faire  hisser  à  bord. 

Un  câble  téléphonique  relie  l’observatoire  sous-marin  au  navire  à  flot  et  main¬ 
tient  en  communication  constante  le  chef  plongeur  avec  le  quartier-maître  qui  com¬ 
mande  le  treuil  du  ballon  captif  sous-murin,  de  manière  à  diriger  le  déplacement 
de  l’appareil  suivant  les  nécessités  des  recherches  et  du  sauvetage  de  l  épave  à 
renflouer. 

Dans  le  cas  où  le  câble  de  suspension  viendrait  à  se  rompre  le  ballon  captif, 
équilibré  entre  deux  eaux,  pourrait  par  scs  propres  moyens  remonter  à  la  surlace. 
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À  Trou  (Thoinme. 

B  Échelle. 

CG  Hélices. 

D  Gouvernail  et  sa  manœuvre. 
E  Plancher  inférieur. 

F  Volant  de  manœuvre  de  la 
pince. 

G  Pince. 

H  Observateur. 

.1  Lunettes  d’observation. 

K  Seaux  à  bascule. 

L  Tambour  d'enroulement  des 
cordes  retenant  le  lest  mo¬ 
bile. 

M  Lest  mobile. 

R  Charpente  extérieure. 


Fig.  50.  —  Travailleur  sous-marin  clc  Piatti  dal  Pozzo  (1897). 
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Il  suffirait  pour  cela  de  vider  les  caisses  basculantes  K.  La  sphère  rendue  plus  légère 
viendrait  aussitôt  flotter  à  la  surface. 


Nous  ignorons  si  les  résultats  pratiques  obtenus  avec  le  Travailleur  sous-marin  de 
Piatti  dal  Pozzo  ont  été  satisfaisants  et  si  l'on  a  continué  à  s’en  servir;  mais  l’idée  de 


Fig.  57.  —  Profil  et  coupe  de  F  Hydrophilos  de  Rigaud  (i8gy). 


Balsamello  a  été  reprise  depuis  par  plusieurs  autres  imitateurs  italiens  au  nombre 
desquels  il  faut  citer  M.  Giuseppe  Pi  no. 


L’  i.  HYDROPHILOS  »  DE  RIGAUD 

(1899) 


En  1  899.  M.  L.  de  Rigaud  a  pris  un  brevet  pour  un  explorateur  sous-marin  auquel 
il  a  donné  le  nom  à' Hydrophilos  (fig.  57). 


PUITS,  lîOl  LES  ET  1IAUR1QUES 


Cet  ami  de  l'eau  a  la  forme  d’un  œuf  gigantesque  dont  l’intérieur  est  divisé  en  deux 
chambres  superposées.  11  est  muni  de  quatre  pieds,  d’une  hélice  verticale  à  l’arrière 
pour  le  déplacement  horizontal,  el  d’une  hélice  horizontale,  à  la  partie  inférieure, 
pour  obtenir  le  déplacement  vertical.  Cet  appareil  est.  comme  la  Boule  nautique  de 
Balsamello  et  le  Travailleur  sous-marin  de  Piatti,  suspendu  par  un  câble  à  un  remor¬ 
queur  à  flot  (jui  le  guide  et  le  soutient  dans  ses  plongées,  lui  fournit  la  puissance 
motrice  et  la  lumière. 

Une  ceinture  munie  de  poids  lesteurs  donne  la  stabilité  verticale.  Quatre  rangs  de 
hublots  permettent  d'observer  la  région  explorée. 

Un  bras  muni  de  pinces  et  de  grappins  permet  de  saisir  les  épaves  comme  dans  la 
Boule  nautique  de  Balsamello  et  le  Travailleur  sous-marin  de  Piatti. 

Une  porte  est  ménagée  sur  les  flancs  de  1  Hydrophilos  pour  permettre  à  des  sca¬ 
phandriers  de  sortir  en  passant  par  un  sas  à  éclusée. 

En  cas  d  accident  la  chambre  supérieure  peut  être  isolée  et  détachée  de  la  partie 
inférieure  que  l’on  abandonne  et  être  hissée  après  que  les  plongeurs  s’y  sont  réfugiés. 

Nous  ne  croyons  pas  que  cet  appareil  ail  jamais  été  exécuté. 

LE  «  TRAVAILLEUR  »  DE  PINO 

(1903) 

En  iqo3.  l’Italien  Giuseppe  Pino  lit  à  Gênes  des  expériences  avec  un  Travailleur 
destiné  à  la  recherche  des  épaves. 

Le  dessin  le  représente  suspendu  à  des  cordes  au  moment  de  1  immersion  ;  mais, 

en  temps  normal,  il  est  aban¬ 
donné  à  lui  même  car  il  a  la 
faculté  de  se  mouvoir  et  de  se 
diriger. 

Cet  appareil  a  la  forme  d’un 
ellipsoïde  allongé  de  5  mètres 
de  longueur  et  3  mètres  de  hau¬ 
teur  (fig.  58). 

Une  cheminée  à  fermeture 
hermétique  donne  accès  à  1  in¬ 
térieur. 

Une  hélice  placée  à  l’arrière 
sert  à  la  propulsion.  A  l  avant 
se  trouvent  des  hublots  pour 
voir  de  vant  soi. 

Deux  tiges  terminées  l  une 
par  une  sorte  de  main  articulée 
avec  une  pince  et  l  autre  par  une  palette  servent  à  saisir  les  objets  à  renflouer  ou  à 
enlever  du  fond  de  la  mer. 


Fig.  58.  Le  Travailleur  de  Pin 
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Deux  petites  hélices  situées  une  de  chaque  côté  de  la  proue  permettent  les 
déplacements  latéraux  et  même  les  virages,  car  ce  Travailleur  n'a  pas  de  gouvernail. 

Sur  les  flancs  se  trouvent  des  poids  de  sécurité  et  un  tambour  avec  des  chaînes. 
Enfin  à  la  partie  inférieure  de  cet  étrange  appareil  se  trouve  une  roue  qui  lui  donne 
l'aspect  d  une  brouette.  Nous  ignorons  si  ce  monocycle  sous-aquatique  a  jamais 
réellement  exécuté  des  «  courses  de  fond  »  et  s'il  détient  quelque  record  sous-marin, 
mais  la  tentative  est  néanmoins  assez  curieuse  et  originale  pour  trouver  place 
dans  cette  monographie  de  l  hydronautiquc. 


QUATRIEME  PARTIE 
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ET 
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CHAPITRE  VII 

DE  DENIS  PAPIN  A  BEAUDOUIN 


Batteau-plongsant  de  Denis  Papin.  —  Portraits  de  Denis  P  a  pin  et  du  Prince  Charles,  Landgrave  de  liesse.  — 
Bateaux  à  air  de  Coulomb.  —  Bateau-plongeur  le  Dauphin  et  bateau-cloche  de  Beaudouin  des  Andelys. 

«  BATTEAU-PLONGEANT  »  DE  DENIS  PAPIN 
ET  DU 

PRINCE  CHARLES,  LANDGRAVE  DE  HESSE 

(1692) 

Denis  Papin,  physicien  français,  naquit  à  Blois  le  22  août  16^7  et  mourut  en 
Angleterre  vers  171/j.  Fils  et  neveu  de  médecins,  il  étudia  lui-même  la  médecine,  à 
Paris,  s'v  fit  recevoir  docteur  et  y  exerça  quelque  temps.  Passionné  pour  les  sciences 
physiques  et  mathématiques,  il  ne  tarda  pas  à  leur  consacrer  la  plus  grande  partie  de 
son  temps  et  suivit  assidûment  les  leçons  de  Iluyghens  que  Colbert  avait  fait  venir  en 
France.  En  1680,  Denis  Papin.  qui  était  calviniste,  pour  se  soustraire  aux  persécu¬ 
tions,  dut  se  rendre  en  Angleterre.  Il  fut  accueilli,  à  Londres,  par  Robert  Boyle  qui 
1  associa  à  ses  expériences  sur  la  nature  de  l'air  et  le  lit  admettre  à  la  Société 
royale.  La  meme  année  Denis  Papin  publia  en  anglais  un  opuscule  décrivant  l'inven¬ 
tion  de  son  appareil  digesteur  ou  marmite.  Il  se  rendit  en  Italie,  retourna  à  Londres 
et,  en  1  (‘>87 .  il  s’établit  à  Marbourg  où  le  Landgrave  Charles  de  Hesse  \  enait  de  lui  offrir 
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une  chaire  de  mathématiques  et  de  physique  qu’il  occupa  brillamment  jusqu’en  1707. 
C’est  également  en  1707  qu’ayant  eu  l’idée  d’appliquer  industriellement  son  invention 
à  la  propulsion  des  bateaux,  il  s’embarqua  à  Cassel  sur  ce  premier  navire  à  vapeur 
avec  1  idée  de  gagner  l’Angleterre  par  la  Fulda,  le  \\  eser  el  la  mer  du  Nord;  mais, 
arrivé  près  de  Münden,  des  bateliers  stupides  l’assaillirent  et  mirent  son  bateau  en 
pièces,  et  lui-même  ne  dut  la  vie  qu  à  la  fuite.  Découragé  et  dénué  de  toutes  ressources, 
il  se  rendit  néanmoins  en  Angleterre,  où  il  mourut  quelques  années  plus  tard,  dans 
une  profonde  misère,  en  laissant  de  nombreux  mémoires  et  articles  sur  les  propriétés 
de  l’air  et  de  la  vapeur  d’eau,  sur  la  machine  pneumatique,  le  mouvement  perpétuel, 
la  poudre  à  canon,  les  baromètres,  etc.  ('). 

Parmi  les  essais  de  cloche  à  plongeur  faits  au  xvii*  siècle  il  y  a  lieu  de  signaler  le 
modèle  construit  par  Denis  Papin,  à  la  demande  du  Prince  Charles,  landgraA-e  de 
llesse-Cassel.  qui  lui  lit  exécuter  cet  appareil  en  y  appliquant  les  idées  de  Drebbel. 

Dans  un  petit  livre  très  rare  publié  à  Cassel,  en  iGg5,  par  Papin  (2),  nous  trouvons 
la  description  suivante  : 


Description  du  batteau  plongeant 

Le  Batteau  plongeant  de  Drebellius  a  fait  tant  de  bruit  dans  le  monde,  tant  d’Autheurs  en  ont 
parlé,  &  il  femble  qu’on  en  doibt  attendre  tant  d’ufages  de  fi  grande  confequence  que  S.  A.  S. 
Charles  Landgrave  de  Heffe  n’a  pas  dédaigné  de  faire  travailler  à  perfectionner  cette  Invention. 
Mais  pour  la  rendre  d’un  bon  vfage  il  y  a  vne  grande  difficulté  :  c’eft  d’y  faire  entrer  de  l’air  frais  qui 
puiffe  fournir  à  la  refpiration  des  hommes  qui  font  dans  le  Batteau.  On  dit  donc  que  pour  cet  effet 
Drebellius  avoit  trouvé  moien  de  préparer  vne  certaine  quint  effence  d’air  par  le  moien  de  laquelle  il 
pouvoit  rendre  à  l’air  vfé  fes  forces  perdues  :  en  forte  qu’il  redevenoit  propre  à  la  refpiration  &:  à 
entretenir  le  feu,  &  qu’il  fuffifoit  de  refpendre  feulement  vne  goutte  de  cette  liqueur  dans  l’air 
enfermé  &  defjà  prefque  tout  à  fait  mal  propre  pour  la  refpiration,  &  tout  d’un  coup  on  fentoit  vn 
changement  d’air  merveilleux,  &:  la  refpiration  devenoit  auffi  facile  &  auffi  agréable  que  fi  l’on  euft 
efté  fur  quelque  belle  colline.  Mais  il  y  a  grande  apparence  que  cette  préparation  d’une  quint  effence 
d’air  a  efté  l’objet  des  vœux  pluftoft  qu’une  production  réelle  des  beaux  arts  de  Drebell  :  et  fil  avoit 
eu  effectivement  vn  tel  fecret  on  auroit  deub  mettre  fa  machine  en  vfage  :  mais  manquant  de 
moiens  pour  fournir  l’air  neceffaire  à  la  refpiration,  fon  bateau  ne  pouvoit  fervirà  faire  d’experiences 
que  pour  la  curiofité  :  j’ay  donc  eu  l’honneur  de  travailler  par  ordre  de  S.  A.  S.  pour  tafeher  de 
remédier  à  cet  inconvénient,  comme  on  verra  par  la  defeription  qui  fuit  : 

ABC,  fig.  60,  eft  vn  vaiffeau  parallelipipede  fait  de  fer  blanc  dont  la  hauteur  eft  5  3/4  pieds,  la 
longueur  BC.  5  1/2  &  la  largeur  CD.  2  1/2  pieds,  ce  vaiffeau  fut  fortifié  de  tous  coftez  avec  des 
barres  de  fer  très  fortes.  EE  eft  vne  ouverture  au  haut  du  vaiffeau  fi  grande  qu’un  homme  y  peut 
paffer  commodément  :  Mais  ceux  qui  font  vne  fois  entrez  peuvët  fermer  fort  exactement  cette 
ouverture  avec  vne  placque  préparée  pour  cet  effet  &:  qui  f applique  fortement  avec  des  vis. 

(')  La  Grande  Encyclopédie .  —  (Bibliothèque  Nationale  :  2 90 - 1 3).  Noir  egalement  : 

D.-F.  \\  u k /. e k  :  De  Papino  et  machina  Papiniana  ;  Marbonrg,  1809. 

Dr  Ducoux-Baxnistf.re  :  Notice  sur  Denis  Papin  ;  Blois,  1 854 -  —  (Bibliothèque  Nationale  :  Ln.  27- 15717). 

L.  de  Lx  Saussaye  et  Péan  :  La  1  ie  et  les  Ouvrages  de  Denis  Papin  ;  Paris- Blois,  18Ü9.  —  (Bibliothèque 
Nationale  :  Ln.  27-2D125). 

Ernouf  :  Denis  Papin,  sa  vie  el  son  œuvre  ;  Paris,  1874. 

(2)  Recueil  de  diverses  Pièces  touchant  quelques  nouvelles  Machines,  par  Mr  1).  Papin;  Cassel,  1 1 > 9 5 ,  p.  127.  — 
(Bibliothèque  Nationale  :  Réserve  N' .  23oli). 

Noir  aussi  :  Gentleman’ s  Magazine  ;  17^7,  p.  58 1.  —  (Bibliothèque  Nationale  :  NJ.  56)  et  Annales  des  Arts  et 
Manufactures. 
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FF  font  d’autres  ouvertures  au  fond  du  vaiffeau  deftinées  à  palier  les  rames  :  c’ell  auffi  par  là 
qu’on  peut  toucher  les  vaiffeaux  ennemis  &  les  ruiner  en  diverfes  maniérés.  Il  faut  fermer  ces 
ouvertures  de  mefrne  que  la  grande  ouverture  EE. 

GG  eft  vne  pompe  dont  le  manche  du  pillon  IL  eft  creux  en  dedans  &  paffe  au  travers  du  deffus 
du  vaiffeau  &  y  ell  fortement  foudé  :  à  l’extrémité  L  eft  attaché  vn  tuyau  de  cuir  garni  en  dedans  d’un 
fil  de  fer  tourné  en  vis  pour  foutenir  les  collez  du  tuyau  de  cuir  &  empefcher  que  l’eau  par  fou  poids 
ne  puifle  les  comprimer.  A  l’autre  bout  de  ce  tuyau  de  cuir  doibt  dire  attachée  vne  veille  pleine 
d'air  ou  quelque  autre  corps  léger  afin  que  l’ouverture  dudit  tuyau  puifle  toufjours  flotter  au  deft'us 

de  l’eau  &  recevoir  l’air  extérieur.  11 


faut  pendre  des  poids  au  bas  de  la 
pompe  GG,  &  verfer  par  l’ouverture 
d'en  haut  de  l’eau  pour  couvrir  le  pillon 
&  empefcher  l’entrée  à  l’air.  La  pompe 
eft  tirée  en  bas  par  la  force  des  poids 
qui  y  font  attachez  &  alors  l’air  doibt 
neceffairement  entrer  dans  cette  pompe 
par  le  tuyau  El  :  Caria  foupapedu  pillon 
eft  difpolée  pour  laiffer  entrer  l’air  : 
alors  il  faut,  par  le  moien  de  quelque 
efpece  de  poulie,  repouffer  en  haut  la 
pompe  GG  avec  les  poids  qui  luy  font 
attachez  :  &:  l’air  qui  elloit  entré  fera 
obligé  de  fortir  par  l’ouverture  K  qui 
eft  aulTi  garnie  d’une  foupape  difpolée 
pour  cet  eftet  :  ainfi  donc  en  faifant 
jouer  la  pompe  on  pourra  toufjours 
faire  entrer  de  nouvel  air  dans  le  vaiffeau 
ABC  pourvu  que  le  tuyau  de  cuir  atta¬ 
ché  à  l’ouverture  L  foit  alfez  long  pour 
que  fon  autre  extrémité  paffe  au  delfus 
de  la  fuperficie  de  l’eau. 

Quand  on  met  ce  vaiffeau  à  l’eau  il 
faut  fermer  exactement  fes  ouvertures 
de  deffoubs  :  mais  l’ouverture  EE  qui 
ell  au  deffus  doibt  dire  ouverte  :  Et 
apres  que  les  hommes  font  entrez  il 
faut  qu’ils  prennent  avec  eux  trois 
.)  ou  quatre  mille  livres  de  plomb  les 

quelles  jointes  aux  poids  qui  auront  pre¬ 
mièrement  efté  attachez  aux  crochets  de  fer  qui  avancent  au  bas  du  vaiffeau,  feront  que  ledit  vaiffeau 
fera  presque  en  équilibre  avec  vn  volume  d’eau  pareil.  Alors  ayant  fermé  l'ouverture  luperieureEE  il 
faudra  faire  jouer  la  pompe  :  Jusques  à  ce  que,  par  le  moien  d’un  Baromètre  qui  y  doit  dire  enfermé  ; 
on  voie  que  l’air  eft  condenfé  autant  qu'il  peut  dire  par  vne  hauteur  d’eau  égale  à  la  hauteur  du 
vaiffeau,  c’eft  à  dire  environ  de  fix  pieds:  or  comme  le  diamètre  de  la  pompe  eft  de  5  pouces  îx  que 
le  pillon  y  parcourt  à  chaque  fois  environ  9  pouces,  cent  fuctions  fullisoient  pour  comprimer  l’air 
jusques  à  vn  tel  degré  dans  notre  vaiffeau  :  Et  la  pompe  elloit  (1  bien  faite,  fi  bien  ajustée  &  disposée 
avec  tant  de  précautions  que  les  fuctions  fe  faifoient  chacune  en  2  fécondes  de  temps:  d’ou  i  1  l’enfuit 
que  en  4  minutes  de  temps  on  pouvoit  réduire  l’air  au  degre  de  compreflîon  qui  luy  elloit  neceffaire 
pour  ce  vaiffeau.  On  aurait  pu  alors  ouvrir  les  trous  FF  fans  danger  que  l'eau  y  entrait  :  puisque  au 
contraire  c’eftoit  par  là  que  deuoit  fortir  l’air  qui  elloit  continuellement  attiré  par  la  pompe.  II 
aurait  alors  fallu  puifer  de  l’eau  par  ces  trous  pour  rendre  le  vaiffeau  plus  pelant  jufques  à  ce  qu’il 


Fig.  59.  —  Denis  Papin  (1647-1714). 
(D’après  le  portrait  de  l’Université  de  Marbour 
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commençeaft  de  f’enfoncer:  &  cela  fe  feroit  aifement  cognu  par  le  Baromètre,  ou  bien  parce  que 
l'eau  fe  feroit  hauffée  dans  les  tuyaux  foudez  aux  trous  FF  :  alors  il  auroit  fallu  rejetter  vn  peu  d’eau 
de  dedans  le  vailfeau  afin  qu’il  demeurait  tous  jours  vn  peu  plus  léger  qu’un  volume  d’eau  pareil  : 
Et  ayant  paifé  les  rames  par  les  trous  FF  on  aurait  pu  en  ramant  pouffer  le  vailfeau  vn  peu  vers  en 
bas  &  ainfi  le  faire  defcendre  à  la  profondeur  qu'on  auroit  jugé  à  propos. 

On  pourrait  icy  m’objecter  que,  lorsque  le  vailfeau  defcend  à  vne  plus  grande  profondeur,  la 
prelfion  de  l’eau  l’augmente  &  doibt  réduire  l'air  dans  vn  plus  petit  efpace:  Et  ainfi  il  y  entrerait 
d'autant  plus  d’eau  qui  augmenterait  encor  fon  poids  &  le  faifant  defcendre  plus  vifte,  augmenterait 
tous  jours  de  plus  en  plus  la  prelfion  :  li  bien  que  le  vailfeau  devroit  f’enfoncer  tout  à  fait  jusqu’au 
fonds  de  l’eau.  Mais  je  puis  facilement  lever  cette  crainte  en  remarquant  que  les  trous  FF  ne  font 
pas  de  limples  trous:  mais  qu’il  y  a  des  tuyaux  palfablement  longs  qui  y  font  foudez:  ce  qui  fait  que 
le  vailfeau  peut  f’enfoncer  plus  bas  fans  que  l’air  qui  y  eft  enfermé  fouffre  plus  de  comprelfion. 
Car  l’eau  qui  monte  dans  les  tuyaux  aux  trous  FF  refifte  par  fa  hauteur  à  l’augmentation  de  hauteur 
qu’acquiert  l’eau  qui  prelfe  par  dehors:  Et  comme  on  fait  jouer  la  pompe  beaucoup  plus  vifte  que 
ce  vailfeau  ne  peut  defcendre,  il  faut  que  le  nouvel  air  qui  entre  dans  le  vailfeau  repoulfe  bien  vifte 

l’eau  montée  dans  les  tuyaux  FF  :  &  ainfi  le  vailfeau  doibt  tous 
jours  demeurer  plus  leger  que  l’eau  :  Et  à  moins  qu’on  n’euft 
foing  par  le  mouvement  des  rames  de  le  pouffer  vn  peu  vers 
en  bas,  il  remonterait  tous  jours  à  la  fuperficie. 

Quand  on  cognoiftroit  par  le  baromètre  que  le  vailfeau  serait 
a  la  profondeur  qu’on  fouhaitteroit  :  que,  par  exemple,  les  trous 
FF  feraient  a  la  profondeur  de  io  pieds  au  deffoubs  de  la  fuper¬ 
ficie  de  l’eau  il  faudrait  alors  reigler  le  mouvement  des  rames 
en  forte  qu’elles  ne  feilfent  pas  defcendre  le  batteau  plus  bas  mais 
qu’elles  le  mainteinffent  à  cette  mefme  hauteur  :  on  pourrait 
alors  ouvrir  au  vailfeau  autant  de  trous  qu’on  voudrait  &  mefme 
d’affez  grands  pour  palfer  vn  homme  f’il  eftoit  befoing  :  Mais 
ceux  par  ou  paffent  les  rames  fuffiroient  pour  ruiner  les  vaiffeaux 
ennemis  dans  leurs  ports  mefmes  fans  qu’ils  peuffent  le  pre  voir  :  furtout  fi  on  choifilfoit  le  temps 
de  la  nuict  pour  exécuter  de  telles  entreprifes. 

Quand  on  aurait  enfuitte  reconduit  le  vailfeau  à  vne  fi  grande  distance  des  ennemis  qu’il  n’y 
auroit  plus  de  danger  de  paroiftre  au  deffus  de  l’eau  &  qu’on  auroit  vn  grand  voiage  à  faire;  il 
faudrait  premièrement  jetter  toute  l’eau  hors  du  vailfeau  afin  qu'il  puft  remonter  plus  haut  &  plus 
vifte  :  &  ayant  fermé  les  trous  FF  il  faudrait  ouvrir  la  grande  ouverture  EE  :  ce  qui  pourtant  ne  fe 
pourrait  faire  qu’aprés  avoir  laiffé  fortir  l’air  comprimé  par  quelque  trou  plus  petit:  mais  quand 
l’air  dedans  le  batteau  feroit  retourné  à  n’avoir  plus  que  la  prelfion  ordinaire,  il  feroit  facile  d’ouvrir 
Importe  EE  &  ainfi  on  pourrait  monter  deffus  le  vailfeau,  y  dreffer  des  mats  &  etendre  des  voiles. 
Or  ce  vailfeau  feroit  très  ferme  en  mer  &  ne  feroit  point  fujet  aux  branlements  des  autres  vaiffeaux  : 
Car  non  feulement  le  bas  du  vailfeau  eftint  chargé  de  plomb  auroit  vn  fi  grand  excelfi  de  pefanteur 
plus  que  l’eau,  qu’il  faudrait  des  forces  extrêmement  grandes  pour  le  faire  monter:  Mais  aulfi  le 
haut  du  mefme  vailfeau  feroit  11  leger  au  prix  de  l’eau  dans  laquelle  il  feroit  enfoncé  qu’il  feroit 
aulfi  extrememët  difficile  de  le  faire  pencher  vers  en  bas;  ainfi  donc  ce  vailfeau  feroit  tous  jours  tenu 
dâs  vne  fituation  droitte  par  deux  caufes  extrememët  fortes,  ce  qu’il  feroit  qu’il  pourrait  porter 
beaucoup  plus  de  voiles,  à  proportion  de  la  grandeur,  que  les  vaiffeaux  ordinaires:  car  ceux  cy  ont 
vne  grade  partie  de  leur  poids  hors  de  l’eau,  ce  qui  fait  qu’ils  peuvët  eftre  renverfez  beaucoup  plus 
facilemët,  à  moins  qu’on  n’ait  le  loing  de  reigler  la  quantité  des  voiles  félon  la  force  du  vent.  Notre 
vailfeau  auroit  encor  cet  avantage:  que  ne  paroiffant  que  fort  peu  hors  de  l’eau  il  ne  feroit  que  très 
peu  expofé  à  la  force  des  vents  contraires  :  &  ainfi  il  feroit  bien  plus  facile  de  le  faire  avancer  à  tous 
vents  :  ce  qui  fait  voir  que  de  petits  vaiffeaux  de  cette  forte  pourraient  faire  de  grands  voiages  plus 
vifte  &  plus  feurement  que  des  vaiffeaux  ordinaires. 

Or  il  faut  avouer  que  dans  de  grandes  entreprifes,  comme  celle  cy,  ce  n’eft  qu’avec  beaucoup  de 


Fig.  Go.  —  Premier  balleau-plongeant  de 
Denis  Papin  (1689). 
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peine  qu’on  peut  conduire  les  chofes  à  la  perfection  :  Car,  par  exemple,  cette  machine  ayant  elle 
faitte  de  feuilles  de  fer  blanc,  a  deub  de  toute  neceffité  eftre  fortifiée  non  feulement  par  dehors 
avec  de  fortes  barres  de  fer  pour  refifter  à  la  force  de  l’air  comprimé  au  dedans;  Mais  il  a  fallu  auffi 
la  fortifier  en  dedans  avec  des  pièces  de  bois  pour  soutenir  les  coftez  de  la  machine  &  empefcher 
que  l’eau  qui  preffe  par  dehors  ne  les  enfonce  en  dedans:  Car  il  faut  remarquer  que  quand  le  vaif- 
feau  eft  remonté  en  haut  &  que  les  hommes  veulent  ouvrir  l’ouverture  fuperieure,  il  faut  première¬ 
ment  Biffer  fortir  l’air  comprimé;  à  moins  donc  que  les  coftez  ne  l'oient  bien  affermis  il  arrivera 


Fig.  Ci.  —  Prince  Charles,  landgrave  de  Messe. 


infailliblement  que  n’eftants  plus  foutenus  par 
cette  force  qui  les  eftendoit,  ils  feront  tout 
d’un  coup  preffez  vers  le  dedans  par  l’eau  qui 
les  environne;  le  vailTeau  diminuant  donc  de 
groffeur,  &  fon  poids  demeurant  tous  jours 
le  mefme,  il  y  auroit  grand  danger  qu’il  cou- 
leroit  à  füds  tout  d’un  coup.  Ces  raifons  ont 
donc  obligé  à  fortifier  cette  machine  en  dedans 
&  en  dehors  a  diverfes  reprifes  :  Car  les  barres 
de  fer  qu’on  avoit  mifes  au  commencement 
ne  fe  font  pas  trouvées  alfez  fortes  pour  refifter 
à  l’air  qu’on  prelfoit  dans  la  machine  :  Enfin 
pourtant  elle  eftoit  achevée  ’&  avant  de  la 
mettre  à  l’eau  j’y  avois  preffé  l’air  en  fi  peu 
de  temps  &  fi  facilement  qu’il  fembloit  qu’il 
n’y  avoit  plus  aucun  lieu  de  douter  du  bon 
fucceff  :  Car  on  n’avoit  aucune  difficulté  à  rel- 
pirer  dans  l’air  preffé,  &:  la  chandele  ne  f’y 
eteignoit  point  :  Je  remarquay  feulement  que, 
quand  nous  voulûme  ouvrir  la  machine  & 
que  nous  lailfafmes  fortir  l’air  preffé,  nous 
nous  vifines  tous  environnez  d’un  broillard 
épais  qui  ne  paroiffoit  point  du  tout  avant 
que  l’air  preffé  fuft  sorti  :  Mais  cela  ne  pouvait 
empefeher  le  bon  fucceff  de  l’experience. 
Mais  quand  il  fallut  mettre  la  machine  à  l’eau, 
le  charpentier  qui  devoit  cognoiftre  la  force 
de  fes  inftruments,  fc  fervit  d’une  grue  trop 
foible  pour  vn  fi  grand  fardeau  :  de  forte  que 
le  crochet  de  fer  qui  portoit  la  machine 
f’eftant  rompu  elle  tomba  &  fe  gafta  de  telle 


forte  qu’on  jugea  plus  expédient  d’en  refaire 
vne  autre  que  de  raccommoder  celle  la;  vu  principalement  que  la  prattique,  comme  il  arrive  d’or¬ 
dinaire,  avoit  fait  remarquer  certaines  chofes  dans  cette  première  conftruction  qu’on  vouloit  corriger 
dans  une  fécondé  :  on  a  pourtant  cru  qu’il  feroit  à  propos  de  communiquer  auffi  la  defeription  de 
cette  première:  parce  que  la  Théorie  en  eft  fort  bonne:  &  que  toutes  les  choies  bien  penfées  font 
tous  jours  bonnes  à  fçavoir:  &.  fi  elles  ne  fervent  à  vne  chose  elles  peuvent  fervirà  d’autres.  Mais 
voicy  auffi  la  fécondé  conftruction. 


Second  modèle  de  batteau-plongeant  de  Denis  Papin. 

AA,  fig.  62.  eft  vn  tonneau  de  bois  de  figure  ovale  dont  la  hauteur  eft  d’environ  fis  pieds,  le 
grand  diamètre  auffi  de  fix  pieds  &.  le  petit  diamètre  de  trois.  BB  eft  un  foufflet  de  Belle  qui  tire 
l’air  de  dehors  par  le  tuyau  CC  :  DD  eft  vne  grande  ouverture  qui  fert  de  porte:  EE  eft  vn  grand 
Pesce.  —  La  Navigation  sous-marine.  h 
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vaifTeau  cylindrique  de  cuivre,  dont  le  diamètre  eft  de  15  pouces  &  la  longueur  de  fix  pieds  :  l’ou¬ 
verture  de  ce  cylindre  eft  dans  le  tonneau  AA,  &  on  la  ferme  de  mefnie  maniéré  que  les  ouvertures 
de  la  machine  precedente,  FF  eft  vne  pompe  par  le  moien  de  laquelle  les  hommes  enfermez  dans 
le  tonneau  AA  peuvent  preffer  l’air  dans  le  cylindre  EE:  afin  que  cet  air  preflfé  refifte  à  l'eau  qui 
feroit  effort  pour  entrer  par  le  trou  G  deftiné  à  paffer  le  bras  d'un  homme  enfermé  dans  le  cylindre 
pour  ruiner  les  vaiffeaux  ennemis. 

Ce  qui  a  fait  croire  que  cette  fécondé  conftruction  feroit  préférable  à  la  première  :  c’eft  que  elle 
eft  plus  facile  à  faire,  &  auffi  à  mettre  en  vfage  :  Car  premièrement,  le  tonneau  AA  ne  fouffriroit 
aucune  preffion  intérieure  &  il  n’auroit  befoing  finon  d’eftre  fermé  affez  exactement  pour  empefeher 
que  l’eau  du  dehors  n’y  puft  entrer. 

2°  Le  fonds  en  bas  ne  feroit  en  aucun  danger  de  fe  rompre  parce  qu’il  feroit  prefques  autant 

preffé  par  les  poids  qu’on  mettrait  dedans 
comme  par  l’eau  qui  prefferoit  par  dehors. 

3°  Le  fonds  de  deffus  refifteroit  auffi  fort 
facilement  à  l’eau  qui  peferoit  deffus  ;  pareeque 
il  ne  defeendroit  que  peu  au  deffoubs  de  la 
fuperficie  de  l’eau. 

40  Le  vaifTeau  cylindrique  EE  n’auroit  pas 
fon  ouverture  G  fi  bas  au  deffoubs  de  la  fuper¬ 
ficie  de  l’eau  comme  eftoient  les  trous  FF 
dans  la  machine  decritte  cy  deffus;  &  par 
confisquent  il  ne  feroit  pas  befoing  de  faire 
vne  preffion  d’air  fi  forte  au  dedans;  &  le  dit 
vaiffeau  EE  pourrait  refifter  aifement  a  caufe 
de  la  figure  cylindrique  &  il  ne  changerait  pas 
fenfiblement  de  groffeur.  Cela  feroit  qu’il  n’ÿ 
aurait  qu’à  adjouter  ou  ofter  vne  fort  petite 
quantité  d’eau  pour  faire  enfoncer  la  machine 
ou  pour  la  faire  remonter;  Au  lieu  que  dans  la  première  machine,  quoiy  qu’on  l'euft  fortifiée  avec 
beaucoup  de  travail  &  de  dépëfe,  il  aurait  pourtant  tous  jours  fallu  adjouter  ou  oftter  vne  grande 
quantité  d’eau  :  pareeque  fa  groffeur  aurait  tous  jours  eftè  fujette  à  f’augmenter  &  fe  diminuer 
beaucoup:  &  ainfi  il  aurait  fallu  que  la  grande  quantité  d’eau  euft  luppleé  aux  empefehements  que 
ces  changements  de  volume  apporteraient  quand  on  voudrait  faire  enfoncer  ou  remonter  le 
batteau. 

5°  Comme  il  n’y  doibt  avoir  aucune  preffion  d’air  dans  le  tonneau  AA,  vn  homme  feul  par  le 
moien  d’un  foufflet  de  Fleffe  pourrait  fournir  vne  fi  grande  quantité  d’air  qu’il  fuffiroit  en  cas  de 
befoing  pour  la  rel’piration  de  cent  hommes  &  plus:  Et  l’air  qu’on  aurait  de  trop  fortiroit  par  l’autre 
tuyau  bb  fans  faire  aucunes  bulles  dans  l’eau  :  il  n’eft  pas  non  plus  mal  aifé  de  faire  que  l’air  preffé 
dans  le  cylindre  EE  retourne  de  là  dans  le  tonneau  AA  &  que  la  preffion  demeure  pourtant  tous- 
jours  au  degré  qu’il  faut  dans  ledit  cylindre  EE  ;  &  ainfi  l’air  fortiroit  autant  qu’il  feroit  neceffaire 
fans  former  aucunes  bulles  dans  l’eau.  Le  baromètre  recourbé  OOO  ouvert  vers  deux  bouts,  &  dont 
la  partie  la  plus  baffe  peut  eftre  de  bois  ou  de  fer,  eft  propre  pour  montrer  dabord  infailliblement  & 
exactement  combien  le  vaiffeau  renfonce  ;  &  011  pourra  facilement  faire  enfoncer  ledit  vaiffeau  en  y 
laiffant  entrer  l’eau  par  quelque  robinet:  &  pour  fe  garder  d'ètre  furpris  &  qu’une  trop  grande 
quantité  d’eau  n’enfonce  tout  à  fait  le  vaiffeau,  il  faut  avoir  deux  hommes  avec  des  rames  qui  faffent 
continuellement  effort  pour  pouffer  le  batteau  en  bas:  &  lorsqu’ils  remarqueront  que  cela  fe  peut 
faire  fans  grand  effort,  il  faut  qu’ils  ferment  incontinent  le  robinet:  &  ainfi  qu'ils  conservent  le 
batteau  vn  peu  plus  leger  que  l’eau;  Mais  pourtant  en  eftat  d’eftre  facilement  h.tuffé  ou  baiffé  par  le 
mouvement  de  leurs  rames.  Et  il  faut  que  les  manches  des  rames  foient  paffés  par  des  trous  aux 
coftez  du  vaiffeau  lefquels  on  bouche  fort  exactement  avec  du  cuir,  comme  on  dit  que  Drebell  avoit 
auffi  fait  à  Ton  batteau.  Et  quand  il  faut  retourner  au  deffus  de  l’eau  la  chofe  eft  fort  aifée  en  partie 


Fig.  Ga.  —  Second  modèle  de  batleau-plongeant  de  Denis  Papin. 
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par  le  moien  des  rames  &  en  partie  en  chalTant  l’eau  par  le  rnoien  d’une  pompe  fort  bien  ajuftée 
pour  cet  effet. 

Voilà  donc  comment  on  peut  furmonter  les  plus  grandes  difficultez  qui  fe  rencontrent  dans  cette 
affaire  qui  peut  tirer  à  tant  de  confequence  ;  &  je  crois  que  cela  fufffra  pour  faire  voir  qu’on  pourra 
encor  plus  facilement  venir  à  bout  des  autres  chofes  moins  difficiles  :  comme  de  conduire  le  vaiffeau 
pour  entrer  dans  les  ports  des  ennemis  &  y  trouver  les  vaiffeaux  et  les  ruiner  de  diverfes  maniérés: 
Je  veux  donc,  pour  éviter  le  trop  de  longueur,  m’abftenir  de  parler  de  ces  fortes  de  chofes:  Mais  je 
diray  fimplement  quelque  chofe  du  fuccefs  qu’elle  a  eu. 

Après  que  la  machine  fut  chargée  à  peu  prés  autant  qu’il  falloit  :  j’entray  dedans  avec  vn  autre 
homme,  en  prefence  de  S.  A.  S.  Monfeigneur  le  Landgrave  &  nous  fifmes  defeendre  le  batteau  à 
environ  deux  pieds  au  delfoubs  de  la  luperficie  de  l’eau;  Et  enfuitte  nous  remontafmes  &  cela  fe 
réitéra  diverfes  fois  :  Mais  comme  il  arrive  d’ordinaire  que  dans  les  premières  expériences  il  manque 
tous  jours  quelque  chofe,  il  fe  trouva  que  tout  n’elfoit  pas  à  la  perfection;  Et  principalement  la 
porte  DD  ne  fe  pouvoit  pas  encore  fermer  allez  exactement;  fi  bien  que  nous  ne  pouvions  à 
chaque  fois  demeurer  long  temps  loubs  l’eau  ni  faire  les  autres  choses  que  j’aurois  fouhaittées  :  Je 
fuppliay  donc  très  humblement  S.  A.  S.  de  me  permettre  de  faire  reparer  ces  defauts  &  d’achever 
de  mettre  la  chofe  à  fa  perfection  :  Mais  comme  c’eftoit  alors  la  faifon  de  fe  mettre  en  campagne  & 
que  S.  A.  S.  avoit  befoing  de  fes  ouvriers  pour  d’autres  affaires  plus  preflantes,  ce  grand  Prince  eut 
la  Bonté  de  dire  qu’il  eftoit  fatiffait  &  qu’il  ne  voioit  aucun  lieu  de  douter  que  tout  le  refte  de  l’expe- 
rience  ne  reuffit  comme  on  l’avoit  propofé:  &  qu’ainfi  il  n’eftoit  pas  befoing  de  f’y  donner  davan¬ 
tage  de  peine. 

Il  me  refte  d’advertir  qu’il  manque  encor  quelque  chofe  à  cette  invention,  au  moins  pour  l’vfage 
d’entrer  dans  les  ports  ennemis  pour  y  ruiner  les  vaiffeaux  :  Car  quoy  que  il  foit  vray  qu’on  pourrait 
faire  beaucoup  de  diligence  avec  ces  fortes  de  vaiffeaux  lorsque  le  vent  eft  grand  &:  mefmes  contraire; 
il  eft  pourtant  certain  aufft  que  quand  il  faudra  fe  cacher  &  que,  pour  faire  avancer  ce  vaiffeau,  on 
ne  pourra  fe  fervir  que  des  rames  ordinaires  qui  feront  mesmes  tout  à  fait  cachées  dans  l’eau,  ce  qui 
en  rend  l’vfage  fort  incommode;  il  eft  certain,  dif-je,  que  ce  vaiffeau  fi  pefant  ne  pourra  eftre  meu 
que  fort  lentement;  Et  ainfi  il  y  aurait  beaucoup  de  danger  que  les  ennemis  ne  découvriffent  le 
vaiffeau  &  ne  l’attrapaffent  avant  qu’il  fuft  venu  à  vne  diftance  assez  grande  pour  pouvoir  hardiment 
paroiftre  au  deffus  de  l’eau  &  fe  fervir  de  voiles  :  Cela  m’a  donc  auffi  fait  penfer  à  vne  nouvelle 
maniéré  de  rames  qui  ferait  des  effets  extraordinaires  &  mefmes  beaucoup  plus  que  celle  dont  j'ay 
parlé  cy  deffus  dans  la  lettre  à  Son  Exc.  Monfeigneur  le  Comte  de  Sintzendorf:  &  cette  nouvelle 
maniéré  aurait  l’advantage  de  pouvoir  auffi  servir  aux  batteaux  plongeants.  Mais  pareeque  je  n’ay 
point  encor  fait  d’experiences  fur  cela  je  n’en  diray  rien  davantage  pour  à  prefent. 

Cet  appareil  offre  plus  d  intérêt  par  la  notoriété  qui  s’attache  au  nom  et  à  la  colla¬ 
boration  de  Denis  Papin  que  par  ses  propres  qualités. 

Nous  ne  citerons  pas  tous  les  essais  qui  furent  faits  dans  celte  voie,  mais  nous  signa¬ 
lerons  les  appareils  qui  auront  donné  des  résultats  appréciables  ou  marqué  une  étape 
dans  l  étude  de  la  navigation  sous-marine. 


«  BATEAU  A  AIR  »  DE  COULOMB 

(17/8) 

Charles-Augustin  Coulomb,  né  à  Angoulême  le  1  1  juin  i"36.  est  mort  à  Paris 
le  23  août  1806.  Issu  d’une  famille  de  magistrats,  il  fut  d’abord  ingénieur  et  envoyé 
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Fig.  63.  —  Bateau  à  air  de  Coulomh 
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à  ce  titre  à  la  Martinique  pour  y  construire  le  fort  de  Bourbon.  Sa  santé  se  ressentit 
de  l’inlluence  du  climat  et  il  rentra  en  France  après  quelques  années.  On  l’envoya  à 
Rochefort  où  il  écrivit  sa  théorie  des  machines  simples  qui  lui  valut  un  prix  double 
offert  par  l’Académie  des  Sciences  pour  le  meilleur  mémoire  écrit  sur  ce  sujet.  Il  alla 
ensuite  à  l’ile  d’Aix  et  à  Cherbourg  exécuter  certains  travaux  du  génie.  Il  fut  reçu  à 
l’unanimité  à  l’Académie  des  Sciences.  La  Révolution  de  1  ~ 8g  le  trouva  intendant  des 
eaux  et  fontaines  de  France,  conservateur  des  plans  et  reliefs,  chevalier  de  Saint-Louis 

et  lieutenant-colonel  du  génie.  Coulomb  donna  sa 
démission  de  tontes  ces  places  et  se  consacra  alors  à 
l’éducation  de  ses  enfants.  Durant  ce  temps,  il  avait 
présenté  à  b  Académie  des  Sciences  une  série  de  notes 
sur  des  sujets  très  divers.  C'est,  en  1776,  un  mémoire 
sur  la  stabilité  des  voûtes,  puis  des  expériences  sur 
l’élasticité  des  métaux,  qui  le  conduisirent  non  seule¬ 
ment  à  déterminer  les  lois  de  la  torsion  des  fils  métal¬ 
liques  mais  à  imaginer  un  appareil  d  une  sensibilité 
extrême  pour  la  mesure  des  petites  forces  :  la  balance 
de  torsion.  Aujourd’hui  encore  un  grand  nombre  d  appareils,  destinés  surtout  à  la 
mesure  de  1  électricité,  sont  fondés  sur  l’emploi  de  la  torsion.  Avec  cet  appa¬ 
reil  ingénieux,  il  découvrit  les  lois  des  attractions  et  des  répulsions  électriques 

et  montra  que  les  corps  électrisés  s’at¬ 
tirent  en  raison  inverse  du  carré  de  leurs 
distances,  comme  les  corps  célestes.  Il 
se  servit  du  même  appareil  pour  étudier 
la  distribution  de  l’électricité  et  du  ma¬ 
gnétisme  dans  les  corps  (‘). 

E11  1778,  l'Académie  de  Rouen  avait 
ouvert  un  concours  pour  le  meilleur 
appareil  applicable  aux  travaux  sous- 
marins  et  surtout  aux  dérochements. 

Fig.  1)4.  —  Nue  en  perspectif  du  bateau  a  air  de  Coulomb.  Coulomb,  alors  officier  du  génie,  rédi¬ 
gea  un  mémoire  dont  il  donna  lecture 
à  un  groupe  d’ofïiciers  du  même  corps,  ainsi  qu’il  le  raconte  lui-même  dans  une  bro¬ 
chure  publiée  depuis  (2). 

Ceux-ci  1  engagèrent  à  publier,  sans  tarder,  son  mémoire  pour  que  des  applications 
en  fussent  faites  au  plus  tôt,  sans  attendre  le  résultat  du  concours. 

Coulomb  renonça  donc  à  prendre  part  an  concours  et  soumit  son  projet  à  l’Académie 
des  Sciences  dès  l’année  suivante  (3). 

Son  appareil,  qu’il  appelait  Bateau  à  air,  se  composait  d'une  caisse  prismatique 


(‘)  La  Grande  Encyclopédie.  —  (Bibliothèque  Nationale  :  295-i3). 

(-)  Recherches  sur  les  moyens  d’exécuter  sous  l’eau  toutes  sortes  de  travaux  hydrauliques  sans  employer  aucun 
épuisement,  par  Coulomb  ;  Paris,  1819  — (Bibliothèque  Nationale  :  Vp.  6825). 

(3)  Comptes  rendus  de  l’Académie  des  Sciences. 
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divisée  en  trois  compartiments  fermés,  celui  du  milieu  à  sa  partie  haute,  les  deux 
extrêmes  à  leur  partie  basse  (fig.  63  à  68).  L'appareil  flottait  par  le  déplacement 
de  ces  derniers.  On  le  conduisait  à  l’endroit  du  travail  et  on  le  laissait  échouer 
par  rabaissement  naturel  de  la  marée.  Les  ouvriers  entraient  alors  dans  le  comparti¬ 
ment  central  par  un  trou  d’homme  que  l’on  refermait  sur  eux  ;  on  injectait  ensuite 
de  l’air  à  l’aide  d’un  soufflet,  l'eau  refoulée  s'abaissait  graduellement  et  laissait  enfin 
le  rocher  à  découvert  ('). 

Voici  la  description  qu'il  en  donne  lui-même  dans  la  brochure  citée. 

Description  d’un  bateau  à  air,  propre  à  exécuter  sous  l’eau  toutes  sortes  de  travaux  hydrauliques. 

Ce  bateau  a  la  forme  d’un  ponton  séparé  en  trois  caisses,  et  taisant  en  tout  une  longueur  de 

vingt-quatre  pieds  sur  neuf  pieds  de  largeur. 
La  fig.  64  représente  ce  bateau  vu  en  perspec¬ 
tive  ;  la  figure  65  représente  son  plan  ;  les 
figures  65  et  66  sont  deux  coupes  verticales  cor¬ 
respondantes  aux  lignes  désignées  au  plan  ;  les 
deux  caisses  A  et  B,  qui  forment  les  extrémités 
du  bateau,  ont  neuf  pieds  dans  le  sens  de  la 
longueur  du  bateau  ;  celle  du  centre  n’a  que 
six  pieds  dans  œuvre.  Les  caisses  A  et  B  ont 
neuf  pieds  six  pouces  de  hauteur  ;  celle  du 
centre  a  onze  pieds,  et  est  posée  de  manière 
qu’elle  dépasse  (fig.  66)  les  caisses  A  et  B  de 
sept  à- huit  pouces  dans  leur  partie  inférieure, 
et  à-peu-près  d’un  pied  dans  la  partie  supé¬ 
rieure.  La  partie  inférieure  des  caisses  .A  et  B 
est  fermée  par  un  fond  en  madriers,  en  sorte 
qu’elles  forment  ponton  ;  la  caisse  du  centre 
qui  est  celle  où  l’air  doit  être  comprimé,  est 
ouverte  en  entier  dans  sa  partie  inférieure,  et 
est  fermée  par  un  plafond  en  madriers  dans 
sa  partie  supérieure  :  ce  plafond  est  percé  de  trois  trous. 

Le  premier  trou  a  (fig.  64)  de  dix-huit  à  vingt  pouces  de  diamètre,  se  ferme  exactement  au  moyen 
d  une  trappe  garnie  de  cuir  ;  ce  trou  est  destiné  à  introduire  les  travailleurs  dans  la  caisse  de  com¬ 
pression  ;  au  centre  de  cette  trappe,  I  on  pratique  un  châssis  où  I  on  cimente  avec  soin  une  glace 
très-épaisse  pour  donner  du  jour  dans  1  intérieur  de  la  caisse  ;  celle  glace  est  soutenue  extérieurement 
par  plusieurs  tringles,  pour  empêcher  1  air  qui  doit  être  comprimé  dans  la  caisse,  de  l'enfoncer. 

Le  second  trou  b  n  a  que  deux  pouces  de  diamètre  ;  il  se  ferme  en  dessous  par  une  petite  soupape 
a  contrepoids,  qui  empêche  1  air  comprime  dans  la  caisse  de  s’échapper  ;  ce  trou  donne  communica¬ 
tion  au  moyen  d  un  tuyau,  entre  la  caisse  de  compression  et  un  soufflet  placé  sur  le  plafond  de 
cette  caisse  et  destiné  à  y  renouveler  et  à  y  comprimer  l’air. 

Le  troisième  trou  d  est  surmonté  d  un  tuyau  vertical  d’un  ou  deux  pieds  de  longueur,  garni  à 
son  extrémité  inférieure  dans  l’intérieur  de  la  caisse  d'un  robinet  ouvert  en  partie  pour  évacuer  l’air 
que  la  îespiration  des  hommes-  pourrait  corrompre,  et  qui  sera  chasse  par  l’air  nouveau  que  les 
soufflets  introduiront  continuellement  dans  la  caisse  c. 

(‘)  Bulletin  de  la  Société  (l’Encouragement  à  l’Industrie  Nationale  ;  Taris,  i  S 4 g . 


a 


Fig.  65  et  66.  —  Coupes  horizontale  et  verticale  du  bateau 
à  air  de  Coulomb. 
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L'on  voit  (fig.  68)  une  coupe  du  soufflet  dans  le  sens  de  sa  longueur  ;  l’air  entre  dans  ce  soufflet 
au  moyen  d’un  trou  d  garni  d’une  soupape;  en  fermant  le  soufflet  celte  soupape  se  ferme,  et  l’air 
passant  dans  un  tuyau  ab  soulève  une  autre  soupape  b,  et  entre  dans  la  chambre  de  compression. 

La  chambre  de  compression  est  doublée  intérieurement  avec  des  lames  de  plomb  soudées  avec 
soin,  pour  empêcher  l’air  comprimé  de  s’échapper  par  les  joints  des  madriers. 


Dans  la  troisième  édition  de  son  mémoire,  Coulomb  donne  un  autre  dessin  qui 
diffère  du  premier  en  ce  que  le  bateau  est  arrondi  à  scs  extré¬ 
mités  et  le  soufflet  remplacé  par  des  pompes  qui,  refoulant  de 
beau  dans  une  caisse,  devaient  en  faire  refluer  l’air  dans  le  com¬ 
partiment  central  (fig.  69  à  71). 

La  pression  intérieure  augmentant  alors  dans  ce  comparti¬ 
ment,  l  eau,  qui  s’y  élevait  d’abord  à  hauteur  du  niveau  exté¬ 
rieur,  aurait  été  refoulée,  le  rocher  mis  à  peu  près  à  sec,  et  les 
ouvriers  y  seraient  descendus. 

Fig  g-  —  Coupe  verticale  Coulomb  indiquait  en  outre,  pour  certains  cas,  l'emploi  d’un 
sur  la  caisse  à  air,  suivant  sas  à  air.  pour  établir  à  volonté  la  communication  de  l’extérieur 

la  ligne  ab,  du  bateau  à  y  ,  . 

air  de  Coulomb.  a  1  intérieur  et  inversement. 


C'est  dans  les  termes  suivants  que  Coulomb  présente  son  second  projet  de 
bateau  à  air  qu’il  appelle  d’abord  bateau  à  caisse  de  condensation,  et.  un  peu  plus 
loin,  avec  plus  de  raison,  caisse  de  compression. 


Second  projet  de  Coulomb. 

Lorsque  l’on  sera  obligé  de  travailler  sous  l'eau  à  de  plus  grandes  profondeurs  que  celle  indi¬ 
quée  par  le  programme,  les  soufflets  n’auroient  pas  assez 
de  force  pour  condenser  l’air  et  il  faudra  leur  substituer 
des  pompes;  mais  on  sait  que  pour  condenser  ou  dilater 
l’air  en  agissant  immédiatement  sur  ce  fluide,  il  faut  em¬ 
ployer  des  pompes  exécutées  avec  un  soin  et  une  préci¬ 
sion  qu’il  est  impossible  de  se  procurer  dans  les  travaux 
en  grand,  du  genre  de  ceux  que  nous  proposons.  J  ’ai  donc 
cherché  à  suppléer  à  cette  perfection  d’exécution,  par 
un  moyen  très-simple,  que  j’ai  déjà  publié  dans  le 
commencement  de  1780,  et  qui  fut,  je  crois,  imprimé  la 
meme  année  dans  le  journal  de  physique  ;  voici  en  quoi 
il  consiste.  Je  vais  prendre  pour  exemple  l’usage  que  l'on 
en  peut  faire  dans  notre  bateau. 

Les  figures  69  et  70  représentent  la  moitié  d’un  bateau 
à  caisse  de  condensation,  d’une  autre  forme  que  le  pré¬ 
cédent,  et  destiné  à  travailler  à  de  plus  grandes  profondeurs  que  celle  indiquée  par  la  question  qui 
nous  a  occupé  jusqu’ici.  La  figure  70  est  le  plan  et  la  figure  69  est  la  coupe  verticale  suivant  la  lon¬ 
gueur  du  bateau.  L’autre  moitié  du  bateau  doit  être  semblable  à  la  première. 

A  B  C  D  (fig.  69)  représente  la  coupe  de  la  moitié  de  la  caisse  de  condensation  où  se  doivent  loger 
les  travailleurs  ;  a  b  d,  même  numéro,  est  un  tuyau  de  plomb  d’un  pouce  de  diamètre,  destiné  à 
porter  l’air  dans  la  caisse  de  condensation  par  le  moyen  que  nous  allons  indiquer  tout-à-l’heure.  Ce 
tuyau  part  d’une  seconde  caisse  f  rj  h  l,  placée  à  côté  de  la  première  ;  il  entre  dans  la  première, 


Fig.  68.  —  Coupe  du  soufflet  du  bateau  à  air 
de  Coulomb. 
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en  suivant  la  route  a  b  d,  se  terminant  en  d  par  une  courbure,  dont  l’extrémité  est  fermée  par  une 
soupape  ;  celle  courbure  sc  trouve  à  deux  ou  trois  pieds  au-dessus  du  bord  inférieur  de  la  caisse  de 
compression.  L'on  pratique  à  la  partie  supérieure  de  ce  même  tuyau  la  jonction  en  i  avec  un  autre 
petit  tuyau  ie,  terminé  et  fermé  en  e,  par  une  soupape.  En  m  et  n  sont  deux  robinets  qui  servent  à 
faire  passer  l’air  que  reçoit,  la  caisse  A  B  G  D,  soit  par  la  soupape  inférieure  d,  soit  par  la  supérieure  e. 

A  oici  par  quel  moyen  l’eau  condensée  arrive  dans  la  grande  caisse  A  B  G  D.  A  côté  de  cette 
grande  caisse  on  en  voit  une  seconde  f  g  h  1,  et  à  côté  de  celte  grande  caisse,  se  trouvent  les  pompes; 
l’on  voit  la  coupe  d’une  deces  pompes  en  1,  a,  3,  4 ■ 

La  seconde  caisse^-  g  h  l  est  percée  de  trois  trous  ;  le  premier,  a,  placé  à  sa  partie  supérieure  donne 

entrée  au  tuyau  a  i  b  d  qui  doit 
porter  l’air  condensé  dans  la 
grande  caisse  A  B  G  D  ;  le  se¬ 
cond  /,  de  trois  ou  quatre  pou¬ 
ces  de  diamètre,  communique 
avec  la  partie  intérieure  des 
pompes  percées  dans  le  même 
endroit  d'un  trou  égal  :  ce  trou 
est  fermé  par  une  soupape  /. 

La  troisième  ouverture  de 
cette  caisse  a  dix-huit  à  vingt 
pouces  en  carré,  elle  est  placée 
au  fond  de  la  caisse  ;  elle  se 
ferme  et  s’ouvre,  au  moyen 
d'une  trappe  dont  on  voit  la 
coupe  en  //,  ligure  69  ;  et  le 
plan,  figure  71  ;  dans  cette 
ligure  b  représente  la  porte,  a  e 
la  paroi  de  la  caisse  ;  1  2  un 
levier  au  moyen  duquel,  de  la 
partie  extérieure  de  la  caisse, 
l’on  peut  ouvrir  et  fermer  celte 
trappe. 

La  pompe  (fig.  67  et  70)  re¬ 
présentée  en  12  3  4,  trempe  par  son  extrémité  inférieure  3  4,  dans  un  baquet  x  y  z  rempli  d’eau 
jusqu’à  1  ou  2  pouces  au-dessous  du  fond  h  l  de  la  caisse  f  g  b  I. 

L  on  voit  au  plan  (fig.  7c))  le  plan  de  la  caisse  de  compression,  représentée  en  A  B  A  D  ;  celui  de 
la  petite  caisse  /  g'  J"  g'  ;  celui  de  quatre  pompes  semblables  à  celle  représentée  à  la  coupe  verticale  ; 
le  plan  du  grand  baquet  où  trempent  les  pompes  est  représenté  en  x'  y'  x'  y  . 

A  oici  actuellement  l’usage  des  différentes  parties  que  nous  venons  de  décrire.  Lorsque  les  travail¬ 
leurs  auront  été  introduits  dans  la  caisse  A  B  G  D,  au  moyen  d’une  trappe  placée  au  plafond  de 
cette  caisse,  et  telle  que  celle  que  nous  avons  décrite  ligure  64;  des  hommes  employés  aux  pompes, 
1  2  3  4  (fig.  69  et  70)  feront  passer  l’eau  du  baquet  x  y  z  dans  la  petite  caisse  f  g  h  I  ;  la  petite  soupape 
/  retiendra  l’eau  dans  celte  caisse  ;  l’air  placé  au-dessus  de  l’eau  n’aura  d’autre  issue  (pic  d’enfiler  le 
tuyau  a  i  d,  pour  entrer  dans  la  caisse  des  travailleurs.  Lorsque  l’eau  sera  parvenue  jusqu’au  haut 
de  la  pci  i  te  caisse  f  g,  et  que  tout  l’air  que  contenoit  cette  caisse  sera  passé  dans  la  grande;  pour 
lors  l’on  ouvrira  dans  la  petite  caisse  la  trappe  du  fond  1 /,  et  toute  l'eau  qu  elle  contenoit  retom¬ 
bera  dans  le  baquet.  La  petite  caisse  se  trouvant  par  ce  procédé,  de  nouveau  remplie  d'air,  l'on  recom¬ 
mencera  la  même  manœuvre  qu’auparavant. 

11  est  lacile  de  voir  qu’au  moyen  de  l’appareil  que  nous  venons  de  décrire,  l’air  11e  pouvant  jamais 
s’échapper  par  les  joints  du  piston,  et  n’ayant  d'autre  issue  que  le  tuyau  a  b  d  ;  toutes  sortes  de 
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pompes,  même  des  pompes  de  bois,  suffiront  pour  comprimer  l’air  autant  que  l’on  désirera  :  opéra¬ 
tion  qui  jusqu’ici  ne  pouvoil  s’exécuter  que  dans  nos  cabinets  de  physique  et  sous  de  très-petits 
volumes. 


Après  avoir  rappelé  les  travaux  de  Lavoisier  et  Seguin  (')  sur  la  composition  de  l’air 
et  sur  la  nécessité  «  d  absorber  par  l'alcali  caustique  l’air  nuisible  et  le  gaz  carbonique 
produit  par  la  respiration  »,  Coulomb  ajoute  : 

L’expérience  nous  apprendra  si  nous  aurons  besoin  d  employer  l’alcali  caustique,  pour  que  le  gaz 
acide  carbonique  n’incommode  pas  nos  travailleurs;  ce  qui  ne  me  paroit  pas  probable,  parce  que  le 
gaz,  en  partie  absorbé  par  l’eau  qui  restera  entre  les  rochers,  sera  encore  chassé  au-dessous  de  la 
caisse  par  l’air  atmosphérique  que  l’on  y  introduit  continuellement  pendant  l’opération. 

et  il  termine  en  disant  : 

Cependant  je  le  répète,  lorsqu’on  fera  usage  du  bateau  que  je  propose,  les  précautions  les  plus 
minutieuses  ne  doivent  pas  être  négligées;  il  ne  faut  jamais  se  contenter  d’une  simple  induction, 
quelque  probable  qu  elle  nous  paroisse,  lorsqu’il  est  question  de  la  vie  des  hommes. 


«  LE  DAUPHIN  »  DE  BEAUDOUIN 

(1837) 

En  1827,  Beaudouin,  des  Andelys,  publia  une  brochure  à  la  suite  d’essais  qu'il 
fit,  le  i3  mai,  avec  un  bateau  plongeur  de  son  invention  (2). 

Il  y  explique  qu’à  la  suite  du  refus  du  brevet  gratuit  demandé  au  Ministère  de 
l'intérieur,  le  projet  d’association  formé  entre  lui  et  Gastéra  pour  l’exploitation 
en  commun  de  son  invention  n’eut  pas  de  réalisation. 

C'est  alors  qu'il  pensa  procéder  tout  seul  à  des  essais,  et  les  fit  aux  Andelys,  en 
présence  du  maire  et  d’un  adjoint. 

Voici  le  procès-verbal  de  ces  essais  : 

i3  mai  1827. 

Nous  maire  et  adjoint  de  la  ville  des  Andelys,  chef-lieu  d’arrondissement,  département  de  l’Eure, 
soussignés,  cerlilions  et  attestons  à  tous  qu'il  appartiendra  la  vérité  et  l’exactitude  des  faits  sui¬ 
vants  : 

AI.  Beaudouin,  lils  aîné,  originaire  des  Andelys,  inventeur  du  bateau-plongeur  appelé  le  Dauphin , 
nous  ayant  invités  à  assister  à  l’expérience  définitive  qu’il  se  proposait  de  faire  en  rivière  de  Seine, 
sous  le  château  Gaillard,  le  9  mai  présent  mois,  sept  heures  du  soir,  nous  avons  déféré  à  sa 
demande. 

\  sept  heures  précises.  AI.  Beaudouin  est  descendu  dans  le  hcileau  Dauphin ,  par  une  ouverture 
pratiquée  à  la  partie  supérieure;  toute  communication  avec  l’air  atmosphérique  lui  a  été  aussitôt 


(')  Mémoires  de  l’Académie  des  sciences  pour  1789,  p.  566. 

(2)  Notice  historique  sur  le  nouveau  système  de  navigation  sous-marine,  avec  des  bateaux  à  fonds  ouverts  à  volonté 
inventé  par  M.  Beaudouin,  des  Andelys  ;  Paris,  août  1827.  — (Bibliothèque  Nationale:  Yp.  5qoo). 

Les  Annales  maritimes  de  1828;  T.  XXX.1V,  p.  555,  ont  donné  une  analyse  de  ce  mémoire  avec  quelques  petites 
inexactitudes. 
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interdite  ;  le  travail  d’immersion  a  commencé  ;  il  s’est  fait  avec  régularité  et  une  sage  lenteur;  sa 
durée  a  été  de  i3  minutes,  et,  à  7  heures  i4  minutes,  le  bateau  avait  entièrement  disparu  aux  yeux 
des  autorités  et  des  nombreux  spectateurs  placés  sur  les  bords  de  la  rivière  et  sur  des  nacelles  ;  le 
baleau  Dauphin  est  resté  submergé  à  une  profondeur  de  t8  pieds,  pendant  44  minutes  et  un  quart. 
Depuis  longtemps  l'inquiétude  des  spectateurs,  portée  au  comble,  se  manifestait  vivement  ;  des  ordres 
lurent  alors  par  nous  donnés  aux  bateliers  pour  hâter  le  retour  du  baleau  Dauphin,  qui  reparut 
bientôt.  M.  Beaudoin,  enfermé  dans  son  bateau,  répondit  d’une  voix  forte  à  l’appel  qui  lui  fut  fait, 
et  mit  ainsi  un  terme  à  l’anxiété  générale.  Sorti  de  son  bateau,  il  se  plaignit  vivement  d’avoir  été 
sitôt  ramené,  quand  ses  provisions  d’air  étaient  loin  d’être  épuisées. 


Fig.  72.  —  Coupe  verticale  du] Dauphin  deJBeaudouin  (1827)# 


Fig.  73.  —  Plan  du  Dauphin  de  Beaudouin. 


M.  Beaudoin  est  ainsi  resté,  sans  communication  aucune  avec  l’air  atmosphérique,  pendant 


61  minutes  et  demie,  dont  i3  minutes  et  demie  pour  l’immersion,  ci .  i3m  1/2 

44  minutes  un  quart  de  submersion  complète,  ci . 44m  i/4 

Et  3  minutes  trois  quarts  pour  le  travail  d’émersion  et  ouverture  de  la  soupape 
supérieure,  ci .  3m  3/4 

Total . 6 1 ,n  1/3 


Le  bateau  Dauphin  navigue  à  fond  ouvert  ;  il  est  en  communication  habituelle  avec  le  lit  de  la 
rivière  et  porte  dans  son  intérieur  l’appareil  nécessaire  pour  alimenter  la  vie  de  l’inventeur-directeur. 

En  foi  de  quoi  nous  avons  délivré  le  présent. 

Andelys,  le  i3  mai  1837 

Labour,  maire. 

A.-L.  Michel,  adjoint. 

Vu  pour  la  légalisation  des  signatures,  Labour  et  Michel,  maire  et  adjoint  de  la  ville  d  Andelys. 
Aux  Andelys,  le  16  mai  1827. 


Le  Sous-Préfet, 

Le  Comte  de  Boury. 
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Ainsi,  de  cet  acte  légal  et  officiel,  il  résulte  cinq  fait  remarquables,  dit  la  brochure  : 

Le  premier,  c’est  que  M.  Beaudouin  est  resté  plus  d'une  heure  sous  l'eau. 

Le  deuxième,  c'est  qu'il  aurait  pu  y  rester  davantage. 

Le  troisième,  c’est  que  le  bateau,  qui  pesait  seize  milliers,  s’est  enfoncé  à  une  profondeur  de  dix- 
huit  pieds. 

Le  quatrième,  c'est  qu’à  cette  profondeur,  il  n’avait  cessé  d’être  en  communication  avec  les  objets 
extérieurs,  puisqu’il  répondit  d’une  voix  forte  à  l’appel  qui  lui  lut  fait. 


Le  cinquième  enfin,  c’est  qu’aucune  entrave,  aucun  accident  n’empêchèrent  M.  Beaudouin  d  exé¬ 
cuter  tous  ses  mouvements,  toutes  ses  manœuvres,  et  qu  il  reparut  à  volonté  à  la  surface  de  leau, 
c’est-à-dire  au  signal  donné,  et  motivé  par  l’inquiétude  de  nombreux  spectateurs. 

Muni  de  ces  documents,  M.  Beaudouin  revint  à  Paris  agir  auprès  des  autorités  intéressées  à  connaître 
les  applications  de  son  système. 

Il  dédia  sa  découverte  au  grand  amiral  de  France,  sous  les  auspices  de  M.  le  comte  de  Chabrol, 
Ministre  de  la  marine,  cpii  ordonna  la  nomination  d  une  commission  et,  le  3o  mai,  Son  Lxcellençe 
lui  répondit  qu’elle  avait  désigné  pour  cette  commission  MM.  Rolland,  inspecteur  général  du  génie 
maritime  ;  Boucher,  sous-directeur  des  ports,  et  Morestier,  ingénieur  de  la  marine. 

Le  18  juin,  le  Ministre  annonçait  à  Beaudouin  que  : 

La  commission  avait  trouvé,  dans  son  examen,  des  indices  suffisants  pour  faire  augurer  favora- 
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blement  du  succès  de  cet  appareil,  mais  que  n  ayant  pu,  jusqu’à  présent,  établir  son  opinion  que 
sur  des  plans,  elle  pensait  que,  pour  mieux  apprécier  les  moyens  d’exécution,  il  conviendrait 
qu’elle  pût  examiner  le  bateau  lui-même  dans  tous  ses  détails,  et,  surtout,  le  voir  manœuvrer. 

C'est  ce  qui  fut  fait.  En  attendant,  le  Ministre  de  la  marine  écrivit  au  Ministre  de 
l’intérieur  pour  l’engager  à  accorder  à  1  inventeur  un  brevet  gratuit. 

Le  28  septembre  1827,  fut  délivré  à  Jean-Baptiste  Beaudouin  un  brevet  de  quinze 
ans  dont  nous  extrayons  les  figures  qui  illustrent  notre  description. 

Le  brevet  imprimé  et  les  catalogues  orthographient  mal  le  nom  de  1  inventeur, 
qu’ils  appellent  —  Baudouin  —  sans  e,  ce  qui  complique  quelque  peu  les  recherches  ('). 

Beaudouin  breveta  deux  appareils,  dont  l’un  fut  qualifié  de  bateau-plongeur,  et 
1  autre  de  bateau-cloche.  En  réalité,  ils  sont  l’un  et  l’autre  des  cloches  à  plongeur 
autonomes,  inspirées  du  bateau  à  air  de  Coulomb. 


Bateau-plongeur  le  «  Dauphin  ». 

Le  bateau-plongeur  a  la  forme  d’un  bateau  ordinaire  ponté,  dont  l’écoutille  A,  a 
est  hermétiquement  close  de  l'extérieur  (fig.  72  à  7b). 

L’intérieur  est  divisé  en  trois  compartiments  séparés,  lun,  placé  au  milieu,  servant 
de  chambre  de  manoeuvre  pour  l’équipe  de  plongeurs,  les 
deux  autres,  un  peu  moins  grandes,  situées  aux  extrémités 
servent  alternativement  de  réservoirs  à  lest  d'eau  ou  de  cham¬ 
bres  à  air  pour  les  opérations  d  immersion  et  d’émersion.  On 
peut  passer  d'un  compartiment  à  l'autre  par  des  portes  B.  6. 
Des  hublots  k  éclairent  l’intérieur. 

Six  réservoirs  à  air  comprimé  1).  d  contiennent  de  I  air 
pour  l'alimentation  des  plongeurs  pendant  6  heures  et.  à 
l’occasion,  pourchasser  l'eau  des  réservoirs  placés  aux  extré¬ 
mités  du  bateau. 

Une  pompe,  aspirante  et  foulante,  à  deux  corps.  F ,  f,  vide  I  eau  des  réservoirs 
extrêmes  et  détermine  l’émersion  du  bateau. 

Des  robinets  ni,  n  permettent  la  sortie  de  I  air  de  ces  réservoirs  pendant  qu  ils  si* 
remplissent  d’eau. 

Deux  trappes  C,  c  situées  au  milieu  et  dans  le  fond  du  bateau  permettent  aux 
scaphandriers  de  passer  de  la  chambre  de  manœuvre  dans  I  eau.  quand  la  pression 
de  l’air  est  suffisante  pour  compenser  la  pression  de  1  eau. 

Des  barres  p  et  des  vis  de  pression  g  ferment  hermétiquement  ces  trappes  en  temps 
ordinaire  quand  les  plongeurs  n  ont  pas  à  descendre  au  fond  de  I  eau. 

L  inventeur  prétend  pouvoir  comprimer  dans  ses  réservoirs  1  air  à  80  et  100 
atmosphères,  ce  qui  est  assez  hardi  pour  1  époque. 


Fig.  7Ü.  —  Coupe  transversale 
du  Dauphin  de  Beaudouin 
(■827). 


(’)  Description  des  machines  et  procédés  consignés  dans  les  Brevets  d  invention,  de  perfectionnement  et  d  importation , 
publiée  par  les  ordres  de  M.  le  Ministre  l>u  commerce,  chez  Mme  \'c  Bouchard-Huzard;  Paris,  18V'.  1.  48, 
p.  8 1\  et  pl.  5. 


92 


BATEAUX  PLONGEURS,  BATEAUX  A  AIR  ET  CAISSONS  A  AIR  COMPRIMÉ 


Il  ne  parle  pas  de  la  propulsion  de  son  bateau,  mais  dans  son  esprit,  l’hélice  devait 
y  être  appliquée,  car  il  dit  : 

Mes  bateaux,  ouverts  par  le  fond,  donnent  la  facilité  d’adopter  tous  les  moteurs  connus  pour  en 
activer  la  marche;  aussi  n’ai-je  pas  cru  utile  d’entrer  dans  aucun  détail  à  cet  égard. 

Une  disposition  curieuse  est  adoptée  pour  la  manœuvre  du  gouvernail  x  par  l'in¬ 
termédiaire  d’une  crémaillère  et  d’une  roue  dentée  /  qu’actionne  un  volant  s. 

Beaudouin  avait  imaginé  de  munir  ses  plongeurs  d’un  scaphandre  qu’il  appelle 
«  masque  métallique  »  auquel  étaient  adaptés  deux  réservoirs  à  air  comprimé  a  et  b 


Fig.  77.  —  Élévation  latérale 
du  bateau-cloche. 


Fig.  79.  —  Scaphandre 
du  bateau-cloche. 


Fig.  80.  —  Plan 
du  bateau-cloche. 


Fig.  78.  —  Coupe  transversale 
du  bateau-cloche. 


(fig.  79)  contenant  une  provision  d’air  pour  une  heure.  Des  poids  placés  à  la  partie 
inférieure  des  réservoirs  leur  donnaient  de  la  statibilité. 

Un  tuyau  c  reliait  les  deux  réservoirs  a  et  b  et  un  autre  d  amenait  1  air  à  la  partie 
supérieure  du  casque.  In  tube  e  servait  à  l’expiration  de  l’air  vicié  par  l’intermédiaire 
d’une  petite  valve.  Une  partie  vitrée  pratiquée  dans  le  casque  permettait  à  l’ouvrier 
de  voir  et  de  se  diriger. 

Ce  scaphandre  était  fixé  par  des  courroies  qui  passaient  entre  les  jambes  et  se 
bouclaient  sur  le  devant. 

Enfin  des  semelles  métalliques  complétaient  cet  appareil. 

Comme  on  voit  il  y  a  progrès  par  rapport  au  bateau  à  air  de  Coulomb,  qui  était 
muni  de  soufflets  pour  le  renouvellement  de  l’air. 

Bateau-cloche. 

Le  bateau-cloche  de  Beaudouin  diffère  peu  de  son  baleau-plonrjeur  (iig.  "4  à  78). 
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La  partie  essentielle  qui  les  différencie  est  l’adjonction  d’une  «  cheminée  ».  dit  l’in¬ 
venteur.  qui  est  en  réalité  un  sas  à  air,  ou  chambre  intermédiaire,  pour  pénétrer 
à  l'intérieur  du  bateau  et  passer  de  la  pression  atmosphérique  à  la  pression  plus  élevée 
régnant  dans  la  chambre  de  manœuvre  et  cela  sans  faire  cesser  le  travail  ni  faire 
remonter  le  bateau  à  la  surface. 

La  cheminée  montée  au-dessus  de  la  surface  supérieure  du  bateau,  dit  Beaudouin,  a  pour  objet 
d’établir  à  volonté  une  communication  avec  l'air  extérieur.  Les  matériaux  destinés  aux  constructions 
hydrauliques  s’introduisent  dans  cette  cheminée  par  l’ouverture  A  et  se  descendent  dans  le  bateau 
en  ouvrant  la  soupape  A/  et  en  fermant  la  soupape  A  après  qu’on  a  réglé  convenablement  la  densité 
de  l’air,  et  le  tout  sans  déranger  les  ouvriers  qui  travaillent  au  fond  de  l’eau.  Cette  disposition 
dispense,  dans  les  travaux  hydrauliques,  des  constructions  de  batardeaux  et  autres. 

On  peut  ainsi,  ajoute  la  brochure,  explorer  le  littoral  de  nos  mers,  sonder  les  rivières,  pécher  le 
corail  et  les  perles,  rechercher  les  objets  d’art  ou  d’antiquité  gisant  dans  les  fleuves.  Déjà  une  société 
en  commandite  s’est  formée  pour  l’exploitation  du  brevet  obtenu  par  M.  Beaudouin  pour  ce  nouveau 
système  de  navigation  sous-marine. 

L’auteur  de  la  brochure  informe  ses  lecteurs  (pie  le  Courrier  français,  du  20  juin 
1827,  a  publié  une  lettre  anonyme  signée  de  M.  \.  C.  qui  cite  une  invention  ana¬ 
logue  de  M.  Casléra  et  présente  la  sienne  «  comme  ayant  un  caractère  d’intérêt  et 
d’util  lié  plus  étendu  que  la  première  et  offrant  des  applications  nouvelles  ».  et  il  for¬ 
mule  ses  observations  sur  la  question  de  priorité  de  son  invention. 

Le  Constitutionnel,  du  26  juin  1827,  ayant  publié  une  lettre  de  M.  Casléra,  I  au¬ 
teur  de  la  brochure  reproduit  une  lettre  de  ce  dernier,  en  date  du  23  septembre  182(1, 
par  laquelle  celui-ci  reconnaît  avoir  eu  communication  de  1  invention  de  M.  Beau¬ 
douin,  mais  les  moyens  différant,  dit-il,  il  n’y  avait  pas  lieu  à  confusion  ni  à  récla¬ 
mation. 


CHAPITRE  Mil 

DE  TR  IGE  B  A  FLEUR-SAINT-DENIS 

Fonçage  des  puits  de  mines  dans  des  terrains  aquifères  par  le  procédé  de  Triger.  —  Dérochements  par  /' llydroslat 
du  D1'  Paycrne  et  le  bateau- cloche  de  la  Gournerie.  —  Bateau  plongeur  de  Mougel  et  Cave  au  barrage  du  Nil. 
—  Bateau-clocbe  à  plongeur  autoclave  d  Alexandre  Lambert.  —  Cloche  à  plongeur  entièrement  close  de  Sears 
et  Nautilus  de  llallctt  et  Rottermund. —  Procédé  Fleur  Saint-Denis  pour  l’évacuation  continue  des  déblais. — 
Caissons  à  air  comprimé  pour  travaux  hydrauliques. 

TRIGER 

(i84i) 

E11  i84i ,  Triger,  ingénieur  des  mines,  lit  une  communication  à  1'  Vcadémie  des 
Sciences  sur  les  résultats  avantageux  qu’il  avait  obtenus  en  employant  l’air  coin- 
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primé  pour  la  traversée  des  terrains  ébouleux  et  aquifères  à  Chalonnes  (')  Grâce  à 
cet  air,  comprimé  dans  la  partie  inférieure  d’une  chambre  dont  toutes  les  parois  sont 
étanches,  sauf  la  base  qui  est  ouverte  sur  le  sol.  l’eau  se  trouve  chassée  et  refoulée  et 
I  on  peut  y  travailler  à  sec  (fig.  81).  C’est,  on  le  voit,  appliqué  dans  des  terrains 
aquifères,  le  principe  du  bateau  à  air  de  Coulomb,  perfectionné  en  1827.  par  Beau- 
douin  avec  son  bateau-plongeur  et  son  bateau-cloche . 

L  appareil  se  composait  : 

i°  D'une  machine  à  vapeur  A  qui  met  en  mouvement  deux  pompes  P,  P  qui 


Fig.  81.  —  Fonçage  des  puits  dans  les  terrains  aquifères  par  le  procédé  de  Triger  (18^1). 


T  Tube  de  fonçage. 

L,  M  Trous  d’hommes. 

Q,  R  Robinets. 

O,  O  Tuyau  d’évacuation  de  l'air 
comprimé. 


À  Machine  à  vapeur. 

P,  P'  Pompes. 

N,  N  Tuyau  d’amenée  de  l’air 
comprimé. 

S  Sas  à  air. 


refoulent  l’air  dans  le  tuyau  N  ;  les  pistons  sont  munis,  ainsi  que  le  fond  des  corps 
de  pompe,  de  soupapes  s’ouvrant  de  haut  en  bas  ; 

20  D’un  sas  à  air  S,  supporté  par  un  câble  C  et  lixé  dans  le  tube  T  par  un  presse- 
étoupe  I  I,  formant  joint  étanche  pour  empêcher  toute  communication  directe  entre 
l’intérieur  du  puits  et  l’atmosphère.  Ce  sas  renferme  deux  soupapes  aux  trous  d’homme 
L,  M,  destinées  à  la  manœuvre  du  sas  pour  l’introduction  des  ouvriers  et  l’extraction 
des  déblais  ;  deux  robinets  Q,  R,  destinés  à  mettre  en  communication  le  sas  à  air 
avec  la  partie  inférieure  ou  la  partie  supérieure  du  tube  T. 

Deux  tuyaux  sont  destinés,  celui  de  droite  N, N  à  l’introduction  de  l’air  comprimé 
dans  le  puits  et  l’autre  0.0  à  faciliter  la  sortie  de  l’eau  refoulée  par  l’air  comprimé. 

Pour  pénétrer  dans  la  chambre  de  travail  le  trou  d’homme  M  doit  être  fermé  et  L 
ouvert.  Les  ouvriers  s’introduisent  dans  le  sas  par  l’ouverture  L,  qu’ils  referment 
sur  leur  tête.  Puis  ils  ouvrent  le  robinet  Q  par  lequel  l’air  comprimé  pénètre  dans 

(<)  Comptes  rendus  hebdomadaires  des  séances  de  l'Académie  des  sciences,  du  i  novembre  1 84 1 ,  p.  884  et  de 
février  1 8 4 5 .  p.  445- 


DE  TRIGER  A  FLEUR-SAINT-DENIS 


95 


le  sas.  Quand  la  pression  s’est  équilibrée  on  ouvre  la  soupape  M  et  l’on  peut  descendre 
dans  la  chambre  de  travail. 

Pour  sortir  on  fera  l’opération  inverse.  Les  ouvriers  étant  remontés  dans  le  sas  à 
air  on  ferme  la  soupape  M,  ainsi  que  le  robinet  Q.  On  ouvre  le  robinet  II  pour 
laisser  échapper  l'air  et  lorsque  la  pression  intérieure  s’est  abaissée  on  ouvre  la 
soupape  L  et  l'on  peut  sortir  à  l’air  libre. 

On  règle  les  robinets  Q  et  R  de  manière  à  faire  varier  graduellement  les  variations 
de  pression,  qui  déterminent  dans  les  premiers  moments  quelques  légers  troubles 
physiologiques. 

L’art  de  la  construction  et  du  fonçage  des  mines  a  tiré  le  plus  heureux  parti  de  la 
méthode  de  Triger  pour  les  travaux  hydrauliques,  la  traversée  des  terrains  aquifères 
et  surtout  pour  les  fondations  des  piles  et  culées  de  ponts. 

Beaudouin,  comme  nous  venons  de  le  voir,  avait  perfectionné  le  bateau  à  air  de 
Coulomb  par  l  emploi  de  l’air  comprimé. 

Ce  sont  ses  travaux  qui  ont  servi  de  point  de  départ  au  Dr  Payerne,  d’une  part, 
pour  ses  travaux  maritimes,  et  à  Triger.  d’autre  part,  pour  ses  fonçages  dans  les  terrains 
aquifères. 

De  là  deuv  branches  distinctes  :  in  les  travaux  hydrauliques  et  2°  la  navigation 
sous-manne. 

Nous  11e  nous  appesantirons  pas  sur  la  première  de  ces  branches  ;  mais  nous 
croyons  utile,  cependant,  de  jeter  un  rapide  coup  d’oeil  sur  quelques-unes  des  étapes 
parcourues  dans  celte  voie  par  l’emploi  de  l’air  comprimé  et  des  cloches  à  plongeur 
devenues  les  caissons  à  air  comprimé. 

Nous  exposerons  d'abord  les  premiers  travaux  du  Dr  Payerne  et  nous  passerons 
ensuite  aux  plus  remarquables  caissons  à  air  comprimé  devenus  de  nos  jours  d’un 
usage  courant  dans  tous  les  travaux  hydrauliques. 

«  HYDROSTAT  »  DU  D'  PAYERNE 

(1 844) 


l  n  inventeur  français  qui  a  beaucoup  fait  pour  le  progrès  de  la  navigation  sous- 
marine,  le  D1  Payerne,  se  trouvant  en  Angleterre  au  mois  d’octobre  1 84 1  >  s’occupa, 
en  sa  qualité  d  hygiéniste,  de  rechercher  la  meilleure  solution  pour  rendre  l’air 
respirable  dans  les  cloches  à  plongeur  et  autres  endroits  clos. 

Ses  essais,  tentés  en  collaboration  avec  le  général  du  génie  anglais  Paisley,  furent 
assez  heureux,  et,  de  février  à  octobre  1842.  il  fit  à  l’aide  d’une  cloche  à  plongeur 
d  intéressantes  expériences  à  l’Institution  polytechnique  de  Londres;  dans  les  docks 
de  la  Compagnie  des  Indes,  à  Portsmoulli  ;  dans  les  mines  de  Sainte-Agnès,  etc. 

Le  général  Paisley,  dans  le  but  de  relever  l'épave  du  Royal-George  coulé  à  Spit- 
liead,  employait  une  cloche  à  plongeur  reliée  à  la  frégate  Success  par  des  tuyaux  en 
caoutchouc  qui  envoyaient  l’air  à  la  cloche  à  l’aide  d’une  pompe. 

Dans  une  de  ces  explorations  le  général  Paisle\  et  le  Dr  Payerne  descendirent  à 
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une  profondeur  de  26  mètres  et,  afin  de  se  passer  du  concours  de  la  frégate,  ils  tirent 
placer  sous  la  cloche  deux  réservoirs  d’air  comprimé  à  10  atmosphères. 

C’est  à  la  suite  de  ces  expériences  que  le  D1  Payerne,  de  retour  en  France,  fit 
construire  son  Hydrostat  (fig.  82). 

Cet  Hydrostat  n’était  autre  qu’une  grande  cloche  ou  caisse  rectangulaire,  à  parois 


Fig.'  83.  —  Hydrostat  du  Dr  Payerne  (i84i). 


doubles  de  64  mètres  de  superficie  et  de  6  mètres  de  hauteur.  Cette  caisse,  ouverte 
à  sa  partie  inférieure,  était  surmontée  d’une  autre  un  peu  plus  petite,  formant  entre¬ 
pont,  avec  laquelle  elle  communiquait  par  une  large  cheminée  ou  bure  et  une  écoutille 
étanche.  Entre  les  deux  se  trouvait  un  faux-pont.  La  double  paroi  formait  une  galerie 
étanche  tout  autour  de  la  caisse  et  le  faux-pont  se  trouvait  au-dessus. 

Dans  la  partie  inférieure  des  galeries  verticales  on  plaçait  du  lest  pour  faire  plon¬ 
ger  l’ appareil. 

Quand  Y  Hydrostat  llotte,  la  cloche  et  une  partie  de  la  fiure  sont  pleines  d’eau  ;  le 
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faux-pont,  la  galerie  et  l’entre-pont  sont  pleins  d’air.  Une  pompe  est  placée  dans 
l’entre-pont. 

Quand  on  veut  faire  descendre  1  Hydrostat,  on  ferme  hermétiquement  l’écoutille 
supérieure  et  I  on  remplit  d'eau  les  caisses  ou  réservoir  du  faux-pont  et  les  galeries 
latérales.  L’air  en  est  chassé  par  un  tuyau  qui  fait  communiquer  la  partie  supérieure 
de  ces  réservoirs  avec  la  cloche.  Il  s’y  comprime  pendant  qu’on  y  refoule  également 
de  l'air,  de  manière  à  en  chasser  l’eau.  L’appareil  fonctionne  alors  comme  le  bateau 
à  air  de  Coulomb  et  le  bateau-plongeur  de  Beaudouin. 

Quand  l’eau  est  refoulée  ou  ouvre  l’écoutille  et  les  ouvriers  peuvent  descendre. 
La  partie  de  la  bure  comprise  dans  la  hauteur  du  faux-pont  peut,  grâce  à  deux  écou¬ 
tilles  étanches,  former  sas  à  air. 

Lorsqu’on  veut  ramener  V Hydrostat  a.  la  surface,  on  commence  par  fermer  l’écou¬ 
tille,  une  fois  les  ouvriers  remontés  dans  l’enlre-pont.  On  aspire  l'air  de  la  cloche  et 
on  le  refoule  dans  les  galeries  et  le  faux-pont.  L’eau  en  est  chassée  et  l’appareil, 
redevenu  léger,  remonte  à  la  surface  et  Hotte  comme  avant  l’immersion. 

Après  avoir  procédé  à  quelques  essais  en  Seine,  V Hydrostat  de  Payerne  fut  trans¬ 
porté  à  Brest,  et,  en  i845,  1  inventeur  réussit  à  retirer  d’une  profondeur  de  3o  mètres 
des  canons  en  bronze  du  vaisseau  le  Républicain,  coulé  en  î  7q3. 

En  1847,  il  procéda  au  dérochement  d’une  barre  se  trouvant  en  face  de  la  cale 
du  Valmy  qui  allait  être  lancé. 

A  la  suite  d’accidents  survenus  pendant  une  tempête  qui  rompit  les  amarres  du 
ponton  soutenant  1  appareil,  le  D‘  Payerne  imagina  de  transformer  son  bateau- 
plongeur  en  bateau  pouvant  naviguer  sous  l’eau,  comme  nous  le  verrons  plus  loin. 

O11  peut  dire  que  les  dispositions  de  Beaudouin  et  du  Dr  Payerne,  auxquelles 
sont  venues  s'ajouter  celles  prises  par  Triger,  ont  donné  naissance  aux  caissons 
de  fondation  à  air  comprimé  employés  couramment  aujourd’hui  dans  les  travaux 
hydrauliques. 

»  BATEAU-CLOCHE  »  DE  LA  GOURNERIE 

(*845) 

En  i845,  l’ingénieur  des  ponts-et-chaussées  LaGourneric,  chargé  du  dérochement 
de  la  passe  d’entrée  du  port  du  Croisic,  fit  construire  un  bateau-cloche  ou  caisson 
flottant  inspiré  par  le  bateau  à  air  de  Coulomb (’). 

Ce  bateau-cloche  était  muni  d’une  machine  à  vapeur  cl  de  pompes  pour  la 
compression  de  l’air  (fig.  83  à  87). 

On  obtenait  le  lest  nécessaire  pour  déterminer  l’échouage  et  résister  à  la  sous- 
pression.  en  laissant  l’eau  entrer  dans  une  caisse  qui  formait  la  partie  inférieure  du 
bateau  autour  de  la  cloche.  Pour  la  mise  à  Ilot,  011  refoulait  la  plus  grande  partie  de 
l’eau  en  faisant  agir  sur  elle  l’air  comprimé.  La  machine  à  vapeur  achevait  l’épui¬ 
sement. 

(*)  Comptes  rendus  hebdomadaires  des  séances  de  V Académie  des  Sciences  ;  Paris,  1 8 A 7 ,  p  *65. 

Bulletin  de  la  Société  d' Encouragement  pour  l'Industrie  Nationale,  Paris,  1847  ;  T.  40,  p.  428. 

Pesce.  —  La  Navigation  sous-marine.  7 
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On  échouait  le  bateau  au  jusant,  on  le  relevait  au  flot. 

Comme  le  bateau  à  air  de  Coulomb,  celui  de  La  Gourneric  a  trois  chambres  dont 
les  deux  extrêmes  servent  à  la  flottaison  :  celle  du  milieu  est  la  chambre  de  travail. 

Les  compartiments  extrêmes  D  1)  sont  fermés  à  leur  partie  haute  ;  ils  commu¬ 
niquent  entre  eux  par  deux  galeries  EE  qui  enveloppent  la  chambre  de  travail  A.  On 


F 10.  83.  —  Flcvalion  du  haleau-cloclie  «le*  La  Gourneric  (i845). 


Fig.  84.  —  Plan  du  bateau- cloche  de  La  Gourneric. 


obtient  le  lest  additionnel  en  laissant  entrer  1  eau  de  la  mer  par  quatre  soupapes  cc 
que  Ion  manœuvre  de  dessus  le  pont.  L  air  est  injecté  par  une  machine  a  vapeur  de  la 
force  de  2  chevaux  qui  est  aussi  chargée  d  épuiser,  à  la  fin  du  travail.  1  eau  formant 
le  lest  additionnel.  Toutefois  une  disposition  particulière  que  nous  allons  décrire 
rapidement  permet  de  faire  écouler,  en  quelques  instants,  i4"".5o  d  eau  sur 
32  mètres  contenus  dans  la  chambre  du  lest,  de  sorte  que  la  machine  a  seule¬ 
ment  i’ÿn,,5o.à  épuiser. 
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A  la  fin  de  chaque  séance,  les  ouvriers  remontés  sur  le  grillage  d’atlente  B  lèvent 
des  soupapes  //‘qui  laissent  l  'eau  des  soupapes  des  lests  couler  dans  la  mer  eii  passant 
par  la  chambre  de  travail.  Ces  chambres  communiquent  à  leur  partie  haute  par  des 
tuyaux  toujours  béants  g  g  ;  l’air  comprimé  s'écoule  en  partie  dans  la  chambre  des 
lests.  Dans  ce  mouvement,  la  force  de  1  air  tendant  a  soulever  le  bateau  diminue,  mais 


Img.  85  a  87.  —  Bateau-cloche  ou  caisson  à  air  comprimé  de  La  Gourncrie  (i855). 


le  poids  de  lest  d’eau  diminue  plus  rapidement  ,  et  le  bateau  se  soulèverait  prompte¬ 
ment,  si  on  11e  faisait  échapper,  par  une  soupape  à  main,  une  partie  de  l’air  intérieur. 
On  conçoit  que,  si  on  laissait  sortir  trop  d’air,  l'eau  remonterait  promptement  dans 
la  chambre  de  travail,  et  1  on  devrait  fermer  les  soupapes  donnant  accès  à  la 
chambre  des  lests.  Des  calculs  très  simples  font  connaître  les  circonstances  de  l'écou¬ 
lement  maximum  ;  un  manomètre  et  quelques  repères  permettent  de  conduire  l’opé¬ 
ration  d’une  manière  certaine.  Celle  manœuvre  est  utile,  eu  égard  à  la  rapidité 
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d’ascension  de  la  marée,  pour  délester  le  bateau  plus  rapidement  que  si  la  machine 
était  seule  chargée  de  ce  soin. 

Pendant  les  séances  de  travail,  la  machine  continue  à  fonctionner  pour  le  renou¬ 
vellement  de  1  air  intérieur. 

Le  bateau  est  en  tôle  de  fer  de  om,oo7  d’épaisseur,  avec  cornières  de  fer  ;  son 
remorquage  est  lent  et  pénible,  ce  qui  tient  au  tirant  d’eau  considérable  qu  il  a  fallu 
lui  donner. 

Nous  avons  souvent  regretté,  dit  La  Gournerie,  de  n’avoir  pas  adopté  des  dispositions  qui  per¬ 
missent  d’appliquer  la  force  de  la  vapeur  à  faire  mouvoir  des  roues  à  pales  ou  hélice.  Cette  modi¬ 
fication  est  la  seule  dont  l’expérience  nous  a  fait  connaître  l’utilité. 


Fig.  88.  —  Batcau-cloclie  ou  caisson  à  air  comprimé  de  Gavé  et  Mougcl  employé  au  barrage  du  Nil  (18/48). 


Cet  appareil  a  donné  de  bons  résultats  pour  des  travaux  à  2"',2  5  sous  l’eau  dans 
un  courant  1res  rapide. 


CAVÉ  ET  MOUGEL 

(1848) 

Dans  les  années  1 848  et  1 8 4 9 ,  M.  Gavé  a  construit,  pour  le  Nil  et  pour  la  Seine, 
des  bateaux  à  air  qui  restent  à  Ilot  pendant  le  travail  (fig.  88). 

Un  large  tube  télescopique  prolonge  la  cloche  jusqu’à  une  profondeur  de  4"',  70  ; 
il  est  relié  à  elle  par  une  nappe  en  cuir  qui  se  déroule  suivant  son  abaissement  et 
arrête  le  passage  de  l'air.  La  sous-pression  est  détruite  par  une  simple  diminution 
du  déplacement.  Une  chambre  intermédiaire,  qui  lonelionne  comme  un  sas  à  air. 
permet  de  communiquer  avec  la  cloche  sans  interrompre  le  travail. 

Les  bateaux  à  air  sont  de  bons  appareils  pour  les  petites  profondeurs;  ils  permet¬ 
tent  de  descendre  sous  l’eau  un  atelier  un  peu  nombreux.  La  chambre  de  travail  des 
bateaux  du  Nil  avait  une  section  de  4o  mètres  carrés. 
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M.  M  ougel,  ingénieur  du  barrage  du  Nil,  a  donné  la  description  du  bateau  de 
M.  Cavé  ('). 

L  appareil  sc  compose  : 

i°  D  un  bateau  en  tôle  de  5  millimètres  d’épaisseur,  ayant  33  mètres  de  longueur 
sur  i om,  20  de  largeur. 

Il  a  dans  son  milieu  une  ouverture  de  8  mètres  de  longueur  sur  6  mètres  de  lar¬ 
geur,  un  peu  arrondie  aux  angles.  Cette  ouverture,  servant  de  fourreau  à  la  cloche, 
est  revêtue  de  montants  en  bois  très  rapprochés,  qui  sont  comme  des  guides  pour 
empêcher  la  cloche  de  se  déverser  dans  le  sens  du  courant  du  fleuve. 

2°  D  une  grande  chambre  en  tôle,  de  i5  mètres  de  longueur  et  5m,4o  de  hauteur 
servant  de  chambre  à  air,  et  d  un  sas  à  air.  La  chambre  à  air  est  consolidée  par  des 


Fig.  8<j.  —  Bateau-cloche  elliptique  d’Alexandre  Lambert,  (i85a). 


montants  en  bois,  des  tirants  et  des  boulons  en  fer  ;  elle  a  une  galerie  supérieure  sur 
laquelle  sont  fixés  deux  forts  treuils  pour  monter  ou  descendre  la  cloclie,  qui  n’est 
autre  chose  qu’une  caisse  en  tôle  de  5  millimètres,  ouverte  par  le  bas  et  par  le  haut. 

Vis-à-vis  de  ces  deux  treuils  il  yen  a  deux  autres  plus  petits  pour  mouvoir  des 
matériaux. 

L  intérieur  de  la  chambre  à  air  est  éclairé  par  une  série  de  lentilles  placées  tant  sur 
le  toit  que  contre  les  parois  verticales. 

Pour  empêcher  les  fuites  d’air  entre  la  cloche  et  son  fourreau,  une  chemise  en 
cuir  gras  est  fixée  d’une  part  au  fourreau  et  de  l’autre  à  la  cloche. 

3°  D  une  machine  à  vapeur  de  la  force  de  dix  chevaux,  donnant  le  mouvement  à 
une  pompe  à  air  aspirante  et  foulante  qui  communique  par  un  tuyau  avec  la  chambre. 
Il  y  a  également  deux  pompes  à  eau,  aspirantes  et  foulantes,  dont  on  fixe  les  tiges 
au  balancier  quand  on  veut  employer  le  bateau  aux  épuisements. 


(')  Bulletin  delà  Société  d’ Encouragement  pour  l'Industrie  Nationale-,  Paris,  iS4q;  I.  48,  |  > .  1 8  7  .  —  (Bibliothèque 
Nationale:  lt  4627-68.) 
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Il  \  a,  en  outre,  deux  cadres  indicateurs  qui,  dans  leur  mouvement  rotatif,  agitent 
une  sonnette  :  ils  sont  destinés  à  communiquer,  l'un  avec  le  machiniste,  l’autre 
avec  le  chef  de  manœuvre.  Enfin,  quand  on  veut  cesser  le  travail,  un  disque  circu¬ 
laire  s  ouvre  au  moyen  d’un  levier  et  laisse  échap¬ 
per  l’air  comprimé. 

On  n’a  pu  dépasser  avec  ce  bateau  à  air  une 
profondeur  de  4m,75,  par  suite  de  la  trop  faible 
épaisseur  des  parois. 


ALEXANDRE  LAMBERT 

(i85a) 

En  1802,  un  Français,  Alexandre  Lambert, 
construisit  aux  Etats-Unis  une  cloche  ou  bateau- 
plongeur  entièrement  clos,  ressemblant  à  celui 
de  Beaudouin,  mais  ayant  la  forme  d’un  ellip¬ 
soïde  allongé  qui  rappelle  celle  des  bateaux  démontables  de  Yalturio(V.  p.  126). 
(fig.  89  et  90). 


Fig.  90.  —  Coupe  transversale  du  bateau- 
cloche  d  Alexandre  Lambert 


Nous  en  donnons  la  figure  d’après  une  gravure  du  Cabinet  des  Estampes  ('). 

Cette  cloche  fermée  comportait  trois  compartiments:  la  chambre  de  manœuvre 
au  milieu  et  les  réservoirs  à  lest  d’eau  aux  extrémités.  Ces  réservoirs  contenaient 
eux-mêmes  des  récipients  cylindriques  destinés  à  recevoir  de  1  air  comprimé.  Deux 
trous  d'homme  placés  l’un  à  la  partie  supérieure  et  l'autre  à  la  partie  inférieure  de 

la  chambre  de  manœuvre  per¬ 
mettaient  d'y  pénétrer  et  de  des¬ 
cendre  au  fond  de  l’eau,  une  fois 
la  pression  établie  dans  cette 
chambre  pour  faire  équilibre  à 
la  pression  de  l'eau. 

Un  robinet,  placé  à  la  partie 
inférieure,  permettait  de  s’assu¬ 
rer  que  la  pression  voulue  était 
atteinte,  ce  qui  se  vérifiait  quand 
aucun  jet  d’eau  ne  jaillissait  plus 

Fig.  91.  —  Cloche  à  plongeur  de  Sears  (i853).  (jpj  robin  Ct  0UV6rt. 

Deux  autres  trous  d’homme 
permettaient  de  pénétrer,  par  la  partie  supérieure  de  la  cloche,  dans  les  chambres 
situées  aux  deux  extrémités. 

Nous  ignorons  quels  furent  les  résultats  pratiques  obtenus  avec  ce  bateau- 
cloche. 


(*)  Bibliothèque  Nationale,  Cabinet  des  Estampes  :  le.  4q - 
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SEARS 

(  1 853) 

En  1 853,  1  Américain  Henry  Beaufort  Sears  prit  un  brevet  pour  une  cloche  à 


Fig.  92.  —  Le  Nautilus  de  Hallctt  et  Roltermund  (1807). 


plongeur  close  formée  clc  deux  troncs  de  cônes  réunis  par  leur  grande  base(')  (fig.  9 1). 

A  la  partie  supérieure  une  partie  cylin¬ 
drique  fermée  hermétiquement  par  un  cou¬ 
vercle  A  servait  d’entrée. 

A  la  partie  inférieure  une  trappe  permet¬ 
tait  de  sortir  au  fond  de  l’eau. 

Un  tuyau  B,  aboutissant  à  la  partie  infé¬ 
rieure  de  la  caisse,  amenait  l’air  extérieur 
refoulé  par  une  pompe  placée  à  la  surface. 

Des  caisses  C,  G,  reliées  par  des  tuyaux 
I,  J,  recevaient  le  lesl  d’eau  pour  l’immer¬ 
sion. 

Une  hélice  F  servait  à  imprimer  de  lé- 

Fig.  g3.  —  Le  Naulilas  de  Hallelt  et  Roltermund  (1837).  gei'S  déplacements  a  1  appareil.  I  11  JOlDt  a 

rotule  lui  permettait  de  prendre  diverses  di¬ 
rections,  ce  qui  évitait  1  emploi  d’un  gouvernail. 


(*)  Brevet  anglais  n°  1 58 1 6  du  7  mars  1 853 
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Une  ancre,  sur  laquelle  on  pouvait  se  lialer  à  l’aide  d'une  chaîne  tendue  par  un 
treuil  G  et  une  poulie  H,  facilitait  les  déplacements  sous  l’eau. 

LE  «  NAUTILUS  »  DE  HALLETT  ET  ROTTERMUND 

(1807) 

En  1857.  l'Américain  Samuel  Hallett  et  son  commanditaire  le  comte  de  Rottermund 

firent  construire  une  cloche  à  plon¬ 
geur  perfectionnée  à  laquelle  ils 
donnèrent  le  nom  de  Nautihis  (fig. 
92  à  q4). 

Cette  cloche  comprenait  une  par¬ 
tie  tronconique  dont  la  base  infé¬ 
rieure  était  plus  petite  que  la  base 
supérieure  et  une  coupole  formée 
d'un  segment  sphérique.  Au  centre 
se  trouvait  la  chambre  de  manœuvre 
dans  laquelle  on  pénétrait  par  un 
trou  d’homme  muni  d’un  couvercle 
autoclave.  A  la  partie  inférieure  un 
antre  trou  d'homme  g  permettait  de 
descendre  sous  l’eau. 

Autour  de  la  chambre  de  ma¬ 
nœuvre  se  trouvait  une  galerie  cir¬ 
culaire  \  que  I  on  pouvait  remplir  d’eau  en  ouvrant  le  robinet  b. 

Avant  de  procéder  à  ce  remplissage  on  ouvrait  le  robinet  e  pour  permettre  l’échap¬ 
pement  de  l’air. 

On  n’avait  pas  besoin  de  remplir  ce  réservoir.  Aussitôt  que  la  cloche  commençait 
à  s’enfoncer  on  fermait  les  robinets  b  et  e. 

I  ne  fois  la  cloche  immergée  on  refoulait  de  l'air  comprimé  par  le  tuyau  d  et, 
quand  la  pression  y  était  suffisamment  élevée  pour  faire  équilibre  à  la  pression  exté¬ 
rieure,  on  ouvrait  la  porte  g  et  les  plongeurs  pouvaient  descendre  avec  leurs  sca¬ 
phandres. 

Des  chaînes  ou  câbles  passant  par  des  presse-éloupes  et  fixés  à  des  ancres  préala¬ 
blement  mouillées  permettaient  de  déplacer  la  cloche  ou  de  la  maintenir  en  place  en 
luttant  contre  des  courants.  Des  treuds  situés  à  l'intérieur  servaient  à  tendre  les 
chaînes  ou  câbles  à  volonté. 


Fig.  gi.  — -  Coupe  transversale  du  Nautilus  de  Hallett 
et  Rottermund  (1857). 


FLEUR  SAINT  DENIS 


(i859) 

Un  des  plus  grands  perfectionnements  introduits  dans  la  disposition  de  Triger  le 
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fut,  au  pont  de  Kehl.  par  Fleur  Saint-Denis,  ingénieur  des  ponts-et-chaussées,  pour 
obtenir  la  sortie  rapide  des  déblais.  Au  lieu  de  faire  sortir  ces  déblais  par  les  sas  à  air, 

il  se  servait  d'un  tuyau  spécial  ou  cheminée 
pour  leur  évacuation  (fig.  q5).  Ce  tuyau 
était  ouvert  à  l’air  libre  et  rempli  d  une 
colonne  d’eau  faisant  équilibre  à  la  pression 
de  1  air  et  par  suite  au  même  niveau 
qu  à  l’extérieur.  Une  noria,  noyée  dans 
l’eau,  montait,  d  une  manière  continue,  les 
déblais  dragués  au  fond  de  l’excavation 
pendant  que  les  ouvriers  continuaient  de 
piocher  dans  la  chambre  de  travail  de  forme 
annulaire. 


CAVE  ET  CLAPARÈDE 


(.878) 

En  1878,  Claparède,  de  la  firme  Cavé  et 
Claparède,  prit  un  brevet  pour  un  bateau  à 
cloche  indépendante,  dont  l’idée  et  les  dispo¬ 
sitions  générales  furent  fournies  par  l’ingé¬ 
nieur  Krantz  chargé  des  travaux  d  amélio¬ 
ration  de  la  navigation  de  la  Seine  ('). 

Ce  projet  fut  inspiré  par  le  bateau- 
cloche  de  Cavé  et  Mougel,  que  nous  avons 
décrit  plus  haut  (V.  p.  100)  et  dont  il  est 
un  modèle  perfectionné. 


CAISSONS  A  AIR  COMPRIMÉ 


La  chambre  à  air  prit,  de  jour  en  jour, 
des  proportions  plus  grandes  et  le  bateau 
à  air  de  Coulomb  a  donné  naissance,  par 
l’emploi  du  sas  à  air  de  Beaudouin,  perfec¬ 
tionné  par  Triger.  aux  caissons  de  fondation 
à  air  comprimé. 

La  figure  96  montre  une  installation 
de  caisson  à  air  comprimé  pour  travaux 
maritimes.  La  cheminée  du  milieu  sert  au 
passage  des  ouvriers  et  les  deux  cheminées  latérales  aux  matériaux  et  aux  déblais. 


Fig.  q5.  —  Fondations  à  air  comprimé.  —  Disposition 
imaginée  par  Fleur  Saint-Denis  pour  l'enlèvement  des 
déblais  (i85q). 


(')  Brevet  français  n°  12078(5  du  a3  juillet  1878. 


loC)  BATEAUX  PLONGEURS,  BATEAUX  A  AIR  ET  CAISSONS  A  AIR  COMPRIMÉ 


Celte  disposition  est  appliquée  aux  fondations  des  culées  et  des  piles  des  ponts 


Fig.  f)G.  —  Caisson  à  air  comprimé  pour  les  travaux  hydrauliques. 


et  de  tous  autres  travaux,  comme  ceux  du  tunnel  du  chemin  de  fer  Métropolitain  dans 
la  traversée  de  la  Seine. 
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GÉNÉRALITÉS 


HYDRONAUTIQUE  ET  AÉRONAUTIQUE 

Similitude  de  Y  hydronautique  et  de  Y  aéronautique  basées  sur  la  loi  d’Archimède.  —  Immersion  et  émersion  dues 
à  la  variation  de  la  masse  spécifique.  —  Variation  de  la  masse  spécifique  :  i°  par  la  variation  du  poids  (emploi 
de  lest  d’eau  ou  d’air);  2U  par  la  variation  du  volume.  —  Organismes  des  sous-marins  et  leur  fonctionne¬ 
ment.  Forme.  -  Habitabilité.  —  Sécurité.  — Stabilité  d’immersion.  — Stabilité  de  route.  —  Propulsion.  — 
Direction.  —  Orientation.  —  Armement. 


11  y  a  déjà  longtemps  qu'un  illustre  ingénieur  des  Constructions  navales  dont 
l'esprit' était  ouvert  à  toute  idée  de  progrès  et  s’était  appliqué  avec  ardeur  à  l’étude 
de  tout  problème  nouveau,  Dupuy  de  Lomé,  a  assimilé  la  navigation  sous-marine  à 
la  navigation  aérienne. 

L  observation  est  d’une  justesse  absolue,  car  la  similitude  est  complète. 

En  elTet,  dans  l’un  et  l’autre  cas,  qu’il  s’agisse  d  aérostation  ou  d  hydrostation  cl 
d’une  manière  plus  générale  d’aéronautique  ou  d’hydrona'utique,  1  on  se  trouve  en 
présence  d’un  flotteur  de  poids  spécifique  variable  immergé  dans  un  fluide  de  den¬ 
sité  également  variable  suivant  le  niveau  et  de  la  part  duquel  il  subit,  d'après  le 
principe,  ou  plutôt  la  loi  d’Archimède,  une  poussée  égale  au  poids  du  volume  de 
fluide  déplacé. 

La  différence  entre  le  poids  du  flotteur  et  la  poussée  est  ce  «pie  l'on  appelle  la  force 
ascensionnelle  ou  immersionnelle. 

Si  le  poids  spécifique  de  la  nef  flottante,  qu  elle  soit  dans  l’air  ou  dans  beau,  est 
supérieur  à  celui  du  fluide  ambiant,  le  déplacement  se  fait  dans  un  sens  correspon¬ 
dant  à  l’action  de  la  pesanteur;  si,  au  contraire,  il  est  moindre,  il  se  fait  en  sens 
contraire. 
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Si  ces  poids  sont  égaux,  le  flotteur  reste  stationnaire  et  I  on  obtient,  dans  ce  cas, 
l’état  d'équilibre  indifférent  de  1  aéronef  ou  de  1  hydronef. 

Nous  appellerons  masse  spécifique  le  poids  spécifique  variable  dans  le  cas  qui 
nous  occupe. 

L’intensité  de  la  puissance  ascensionnelle  ou  immersionnelle  croît  en  raison 
directe  de  l’écart  existant  entre  les  masses  spécifiques  de  la  nef  et  du  milieu 
ambiant . 

En  faisant  varier  la  masse  spécifique  des  nefs  flottantes,  celles-ci  se  déplacent 
verticalement  sous  l’effort  de  leur  puissance  ascensionnelle  ou  immersionnelle, 
s’éloignant  de  la  ligne  d’horizon  pour  y  revenir  quand  on  agit  en  sens  inverse  :  c’est 
là  la  méthode  des  primitifs,  des  initiateurs  de  l’hydrostation  et  de  l’aérostation. 

En  aérostation,  c  est  la  méthode  du  ballonnet  à  air  du  général  Meusnier,  méthode 
reprise  en  1870  par  Dupuy  de  Lomé. 

En  hydrostation,  c’est  la  méthode  du  lest  d’eau. 

Il  n’y  aurait  plus  qu’à  vouloir  utiliser  les  courants  aériens  ou  sous-marins,  comme 
moyen  de  locomotion,  pour  assimiler  1  aérostation  et  l'hydrostation  à  l’antique 
navigation  à  voile. 

On  a  tenté  également  de  faire  varier  la  masse  spécifique  par  la  variation  du  volume 
au  lieu  de  la  variation  du  poids.  Celte  méthode  n’est  guère  recommandable  en  hydro- 
nautique  car  les  rares  essais  qui  ont  été  tentés  n'ont  pas  donné  de  très  bons  résultats. 

D  autres  inventeurs,  venus  ensuite,  plus  audacieux  et  en  cela  novateurs  hardis, 
ont  demandé  à  la  puissance  mécanique  la  solution  du  problème  :  ce  sont  les  partisans 
de  la  locomotion  automobile,  sur  terre  et  sur  l'eau,  dans  l’air  et  dans  l’eau  ;  ce  sont 
les  inventeurs  des  chemins  de  fer  et  des  voilurè's  sans  chevaux,  des  bateaux  à 
vapeur,  des  ballons  dirigeables  et  des  sous-marins  ;  les  créateurs  des  derniers  per¬ 
fectionnements  de  1  aéronavigation  et  de  l’hydronavigation. 

Indépendamment  de  1  immersion  ou  déplacement  dans  le  sens  vertical,  le  pro¬ 
blème  de  la  navigation  sous-marine  comporte  encore  la  solution  des  divers  points 
suivants  :  L  Habitabilité.  —  La  Sécurité.  —  La  Stabilité.  —  La  Propulsion.  —  La 
Direction.  —  L'Orientation.  —  L' Armement  pour  la  marine  de  guerre. 

Il  faut  en  effet  et  tout  d’abord  pouvoir  vivre  sous  l  eau  et  par  conséquent  respirer 
en  renouvelant  et  purifiant  l’air  ;  il  faut  pouvoir  se  maintenir  invariablement  à  une 
certaine  profondeur,  déterminée  à  volonté,  dans  un  même  plan  horizontal,  aussi 
longtemps  que  I  on  veut,  tout  en  se  déplaçant  dans  ce  plan  et  enfin  avoir  un  moyen 
sur  de  remonter  à  la  surface  en  cas  de  péril  :  force  mécanique  antagoniste  que  1  on 
cesse  de  faire  agir  instantanément,  ou  lest  de  sûreté  que  I  on  abandonne  subite¬ 
ment,  de  manière  à  réaliser  une  forte  puissance  ascensionnelle,  accumulée  à  l’état 
potentiel,  sous  forme  d  excès  de  flottabilité. 

Il  faut,  ensuite,  pouvoir  se  déplacer  et  pour  cela  avoir  un  moteur,  à  bras  ou  méca¬ 
nique  (à  rames,  à  hélices,  à  roues  à  aubes,  etc.)  ;  il  faut  se  diriger  (avec  des  gouver¬ 
nails  ou  avec  des  hélices  mobiles)  ;  s’orienter  sous  l’eau,  grâce  à  un  appareil  spécial 
(tube  optique,  cleptoscope,  périscope,  omniscope,  etc.). 

En  exposant  les  diverses  solutions  du  problème  général,  nous  verrons,  pour 
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chacun  des  cas  particuliers,  comment  ont  été  résolus  ces  différents  problèmes  partiels 
par  chaque  inventeur  et  quelles  ont  été  les  dispositions  de  principe  adoptées  par  eux. 

Nous  verrons  surtout  combien  il  a  fallu  de  temps  et  de  persévérants  efforts  — 
efforts  souvent  mal  appliqués  par  ignorance  ou  défaut  d'éléments  d’étude  —  pour 
arriver  au  point  où  en  est  la  navigation  sous-marine,  qui  est  encore,  cà  peine, 
à  l’adolescence.  On  pourrait  presque  dire  :  «  C’est  l’enfant  qui  vient  de  naître  » 
suivant  l’expression  de  Franklin,  parlant  du  Imllon. 

Nous  pourrions  répéter,  également,  ce  que  disait  Dupuy  de  Lomé  au  sujet  de  la 
navigation  ordinaire:  «  ...  Il  a  fallu  bien  des  siècles  pour  transformer  le  radeau 
flottant  en  un  rapide  paquebot  à  hélice  ;  mais  qu’est-ce  qu’un  siècle  pour  Dieu  éternel 
qui  conduit  l'humanité?  »  Et  nous  pourrions  ajouter:  Que  sont  les  difficultés  pour 
le  génie  humain  lorsqu’il  est  secondé  par  les  hommes  intelligents  et  de  bonne  volonté 
de  tous  les  pays  et  de  toutes  les  époques? 


Forme. 

Forme  de  cigare  généralement  adoptée.  —  Sections  variables  à  l’infini  :  circulaires,  elliptiques,  triangulaires 
mixlilignes,  quadrangulaires,  pentagonales,  etc  —  Mlerons  horizontaux  et  quilles  latérales.  —  Imitation  de 
la  naltirc.  • — -  Forme  sphérique  pour  les  immersions  à  grandes  profondeurs. 

La  forme  de  cigare  semble  être  celle  qui  répond  le  mieux  au  but  poursuivi  par  la 
navigation  militaire. 

Nous  pensons,  cependant,  qu'au  lieu  d’avoir  comme  section  transversale  un 
cercle,  il  serait  préférable  d’avoir  la  forme  elliptique,  amincie  en  haut  et  en  bas. 


Fig.  97  à  ioo.  —  Diverses  sections  transversales  de  sous-marins. 

Celte  forme  se  rapproche  davantage  de  celle  des  poissons  qui  est  la  plus  favorable 
au  déplacement  horizontal  ainsi  qu'aux  mouvements  d  immersion  cl  d'émersion. 
Elle  permettrait  d  obtenir  plus  facilement  l'immersion  et  donnerait  une  plus  grande 
stabilité  au  sous-marin  en  éloignant  le  centre  de  gravité  du  centre  de  carène. 

Telles  sont  les  formes  des  poissons  à  marche  rapide  de  tontes  les  profondeurs 
pélagiques,  ainsi  qu'on  peut  en  juger  par  les  spécimens  recueillis  dans  les  cam¬ 
pagnes  océanographiques  du  Prince  de  Monaco.  Nous  citerons  le  Pristiurus  atlan- 
licus,  péché  à  54o  mètres  de  profondeur,  le  Bathypteroïs  dabius,  pêché  de  834  à 


1  IO 


SOUS-MARINS  ET  SUBMERSIBLES 


1917  mètres  et  divers  Centroscymnus  et  Centrophorus,  péchés  à  des  profondeurs 
variant  de  1  ado  à  1  85o  mètres. 

De  même  en  aéronautique  les  formes  les  plus  rationnelles  auxquelles  on  soit 
arrivé  sont  celles  de  cigares,  comme  les  aéronefs  dirigeables  de  Giffard,  en  i852  ; 
de  Dupuy  de  Lomé,  en  1872  ;  des  frères  Tissandier,  en  1882;  de  Renard  el  krebs, 
en  188/j  ;  de  Santos-Dumont,  de  Severo,  de  Julliot  et  Lebaudy,  en  France;  du 
comte  Zeppelin  en  Allemagne;  du  comte  Almerico  de  Schio,  en  Italie,  etc.,  dans 
ces  dernières  années.  Les  derniers  modèles  se  rapprochent  davantage  de  la  France 
de  Renard  et  Ivrebs  dont  la  proue  est  renflée  et  la  poupe  effilée. 

Les  hydronautes  qui  s’en  sont  le  plus  approchés  ont  été  Campbell  et  Ash,  en  1 884  ; 
Nordenfelt,  en  i885:  Forest,  en  1891  ;  Raker,  en  1892.  Les  Hollande t  les  sous-marins 
de  Simon  Lakc  ont.  comme  le  ballon  la  France,  l’avant  plus  renforcé  que  l’arrière. 

M.  Laubeuf,  dans  la  construction  de  ses  submersibles,  a  adopté  une  forme  penta¬ 
gonale  ou  en  cœur  se  rapprochant  sensiblement  de  celle  de  Bourgois  et  Brun  et  des 
torpilleurs  ordinaires;  car  il  faut  que  les  formes  du  submersible  répondent  au  besoin 
de  vitesse  dans  la  marche  à  la  surface;  la  marche  en  plongée  n’étant  nécessaire  que 
pendant  des  intervalles  relativement  courts. 


h’ Audace  de  Degli  Abbati.  Le  Kalahdln  Le  Plunger  de  Holland.  Escher,  Wyss  et  G10. 

Fig.  ioi  à  io/j.  —  Diverses  sections  transversales  de  sous-marins. 

Quelques  constructeurs,  pour  donner  plus  de  stabilité,  ont  ajouté  des  appendices 
latéraux  horizontaux,  sortes  de  quilles  latérales,  et  d’autres  verticaux  semblables  à  des 
nageoires  ou  des  ailerons.  Pelle  est  la  disposition  adoptée  par  MM.  Escher.  Wyss  et  G1C('). 

Au  lieu  d  ailerons  horizontaux  fixes,  que  nous  ne  trouvons  guère  logiques  et  qui 
ne  se  rencontrent  pas  chez  les  poissons,  il  semble  préférable  de  voir  ces  ailerons 
fixés  dans  le  plan  vertical  longitudinal,  à  l’instar  des  nageoires  dorsales  et  ventrales 
des  poissons.  Nous  exceptons,  bien  entendu,  les  gouvernails  d’immersion,  lesquels, 
du  reste,  quand  ils  11e  doivent  pas  agir,  peuvent  se  replier  en  éventail  ou  rentrer 
dans  les  lianes  du  bateau. 

Pour  d’autres  besoins  que  la  marine  de  guerre,  pour  les  explorations  el  pêches 
sous-marines,  par  exemple,  qui  nécessitent  des  immersions  à  grandes  profondeurs, 
la  forme  sphérique,  adoptée  par  l'ingénieur  Balsamello  et  ses  imitateurs,  semble  pré¬ 
férable. 


(')  Brevet  français  n°  35  1 38 1  du  y  fé\rier  kjou. 
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1  Iabitabîlité. 


Emmagasinemenl  il’air  respirable.  —  Revivification  de  l’air  vicié  par  des  procédés  chimiques.  —  Approvi¬ 
sionnement  d’oxygène  et  production  d’air  artificiel  —  On  a  souvent  besoin  d'un  plus  petit  que  soi.  —  Les 
souris  blanches,  auxiliaires  modestes  mais  utiles  de  la  puissante  Hotte  britannique. 


La  plupart  des  sous-marins  offrent  de  sérieux  inconvénients  au  point  de  vue  de 
l’ habitabilité.  Leurs  dimensions  par  trop  restreintes  et  l’encombrement  des  divers 


Fig.  io5.  —  Section  du  sous-marin  normal  du  type  courant. 


compartiments  intérieurs  par  les  éléments  de  la  machinerie  réduisent  le  euhe  d’air 
respirable  dans  de  telles  proportions  qu’il  s'épuise  et  se  vicie  1res  rapidement. 
Pour  v  remédier,  on  a  commencé  par  emporter  des  provisions  d’air  comprimé 
dans  des  réservoirs  ou  bouteilles  métalliques  ;  mais  l’air  exhalé  par  les  poumons  et 
celui  venant  de  la  machinerie  contiennent  de  l'acide  carbonique  et  des  gaz  méphi¬ 
tiques.  On  a  cherché  à  régénérer  cet  air  vicié  par  des  procédés  chimiques  en  le  faisant 
passer  à  travers  des  solutions  alcalines  de  potasse  ou  de  soude  caustique  qui  absor¬ 
bent  l’acide  carbonique. 

On  prétend,  comme  nous  le  verrons  d  ailleurs  plus  loin,  que  le  premier  construc¬ 
teur  de  sous-marins,  le  Hollandais  Cornélius  N  an  Drebbel,  avait  trouvé  une  liqueur 
magique,  appelée  quintessence  d’air,  dont  quelques  gouttes  versées  dans  une  enceinte 
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close  suffisaient  pour  purifier  l’air  vicié  et  lourd  du  sous-marin  et  le  rendre  léger  et 
agréable  au  point  de  se  croire  au  sommet  d'une  colline  !... 

L’oxygène  est  la  vraie  quintessence  de  l’air,  l’élément  actif  et  utile  pour  la  respira¬ 
tion.  L’azote  qui  entre  dans  la  composition  de  l’air  n'est  pas  assimilé  par  les  pou¬ 
mons  et  sert  seulement,  par  son  mélange  à  1  oxygène,  à  atténuer  l’action  trop  vive 
de  ce  dernier  quand  il  est  pur. 

En  emportant  des  bouteilles  d’oxygène  comprimé  ou  des  substances  oxygénées 
comme  les  bioxydes,  l’oxylithe,  etc.  qui  au  contact  de  l’eau  dégagent  de  l’oxygène, 
on  est  arrivé  à  revivifier  l’air  vicié  des  sous-marins  ou  plutôt  à  remplacer  l’air  vicié, 
que  l’on  expulse  au  dehors,  par  l’air  artificiel  produit  au  furet  à  mesure  des  besoins 
au  moyen  d  appareils  spéciaux. 

Les  progrès  réalisés  dans  cette  voie  permettent  déjà  de  remédier  dans  une  large 


Fig.  ioG.  —  Souris  blanches  servant  de  témoins-avertisseurs  à  bord  des  sous-marins  anglais 

pour  éviter  l’asphyxie. 


mesure  aux  inconvénients  résultant  des  dégagements  de  gaz  des  accumulateurs,  des 
moteurs,  etc.  et  si  l’air  des  sous-marins  n  est  pas  encore  comparable  à  celui  que  I  on 
respire  au  sommet  d’une  colline,  du  moins  il  perd  de  jour  en  jour  de  sa  toxicité  et 
devient  de  plus  en  plus  supportable  pour  les  équipages  sous-aquatiques. 

Les  Anglais,  qui  ont  eu  souvent  à  déplorer  des  accidents  dus  aux  dégagements  de 
vapeurs  de  gazoline,  dont  l’emploi  est  indispensable  à  leurs  moteurs,  ont  enrôlé  dans 
les  équipages  de  leurs  sous-marins  des  souris  blanches  comme  témoins  avertisseurs. 
Celles-ci,  dont  le  sens  olfactif  est  très  développé  et  très  délicat,  décèlent  les  émana¬ 
tions  de  gaz  délétères,  ou  bien  avertissent  quand  1  air  cesse  d’être  respirablc,  par  une 
agitation  particulière,  symptomatique.  Leur  attitude  met  aussitôt  en  garde  1  équipage 
contre  un  état  anormal  de  l  atmosphère  du  sous-marin,  qui  pourrait,  au  bout  de 
quelque  temps,  entraîner  1  asphyxie  ou  tout  au  moins  de  graves  malaises. 

C  est  le  cas  ou  jamais  de  dire,  comme  dans  la  fable  :  La  Colombe  et  la  Fourmi  ou 
Le  Lion  et  le  Rat,  que  l’on  a  souvent  besoin  d'un  plus  petit  que  soi. 

Ces  souris  blanches,  au  nombre  de  trois  par  sous-marin,  figurent  sur  les  rôles  du 
bord  et  émargent  au  budget  de  la  puissante  Hotte  britannique  dont  clics  grignotent 
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leur  petite  part.  Elles  méritent  à  ce  titre  qu’on  leur  rende  les  honneurs  dus  à  d’utiles 
auxiliaires.  Celles  dont  nous  donnons  le  portrait  font  partie  de  l'équipage  du  .48. 

Du  train  dont  vont  les  Anglais  dans  l'accroissement  continu  de  leur  llolte  de  sous- 
marins  et  submersibles,  le  recrutement  de  ces  utiles  quoique  modestes  auxiliaires 
deviendra  bientôt  difficile .  car  les  souris  blanches  sont  fort  délicates,  n'ont  pas  tou¬ 
jours  le  pied  marin,  souffrent  du  mal  de  mer  et  perdent  facilement  l’appétit.  Leur 
délicate  santé  oblige  à  une  infinité  de  ménagements  et  de  précautions. 


Sécurité. 


Emploi  d’un  lest  de  salut  ou  d’un  excès  constant  de  flottabilité.  —  Hélices  lest  à  axe  vertical. 

Presque  tous  les  sous-marins,  outre  un  excès  de  flottabilité,  possèdent  la  faculté 
de  se  débarrasser,  par  un  simple  déclenchement,  d’un  poids,  dit  de  sécurité  ou 
lest  de  salut,  situé  sous  leur  quille  et  qu’ils  abandonnent  définitivement  au  fond  de 
1  eau  pour  échapper  à  un  péril  imminent  qui  les  menace  et  surgir  immédiatement  à 
la  surface. 

Certains  constructeurs  comme  Nordenfelt,  Waddington,  Hovgaard,  Pullino,  etc., 
préfèrent  obtenir  l’émersion  par  l’arrêt  des  hélices-lest  horizontales  qui  servent  à 
l’immersion.  L’excès  permanent  d’un  potentiel  de  flottaison,  ou  flottabilité,  ramène 
fatalement  à  la  surface. 


S  i  viui.ité  i>  immersion. 

Variations  infinitésimales  et  automatiques  de  la  masse  spécifique  grâce  aux  pistons  hydrostatiques  à  action  auto 
matique  par  l’emploi  de  contacts  électriques.  —  Application  des  servo-moteurs  de  Farcot.  —  Emploi  de 
l’hélice-lest  à  axe  vertical. 

En  commençant  cet  exposé,  nous  avons  rappelé  et  fait  ressortir  les  analogies 
qu'offraient  l’aéronautique  et  l  hydronautiquc  :  les  ballons  dirigeables  et  les  bateaux 
sous-marins. 

La  différence  réside  surtout  dans  I  importance  el  la  nature  des  difficultés  à  sur¬ 
monter. 

Dans  1  aéronautique,  la  chose  la  plus  importante  à  obtenir  n  est  pas  de  se  main¬ 
tenir  à  une  altitude  plus  ou  moins  constante,  car  cela  n’a  qu’une  portée  secondaire, 
mais  plutôt  de  se  mouvoir  et  de  se  diriger.  L  orientation  cl  l’habitabilité  ne  devien¬ 
nent  difficiles  et  pénibles  qu’à  partir  de  très  grandes  hauteurs. 

Dans  l’hydronautique,  au  contraire,  ce  n’est  ni  la  locomotion,  ni  la  direction 
cpii  offrent  des  difficultés,  mais  bien  la  stabilité  d'immersion,  c’est-à-dire  l'immersion 
à  une  profondeur  déterminée  et  la  permanence  à  ce  niveau  d’une  manière  aussi 
constante  et  durable  que  possible.  Nous  ajouterons  que  celle  condition  est  certai- 

Pksce;  —  I.a  Navigation  sons-marine.  8 
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nemenl  la  plus  importanle  à  réaliser  clans  la  navigation  sous-marine  militaire, 
car  le  but  poursuivi  est  d  abord  de  se  rendre  invisible,  par  l'immersion,  pour  pou¬ 
voir  "  approcher  le  plus  possible  de  1  ennemi,  sans  trahir  sa  présence,  ensuite  de 
l  atleindre  dans  scs  œuvres  vives,  c  est -à-dire  dans  une  bande  de  hauteur  relativement 
restreinte. 

L'orientation  et  la  direction  viennent  aussitôt  après  car  elles  sont  plus  faciles  à 
obtenir. 

L  immersion  permanente  à  un  niveau  constant  est.  avons-nous  dit.  le  problème  le 
plus  important  et  aussi  le  plus  délicat  à  résoudre  dans  la  navigation  sous-marine. 
L  idée  la  plus  simple  et  la  plus  naturelle  venant  à  l'esprit  est  d'introduire  un  lest  d'eau, 
que  l’on  a  à  sa  portée.  Ce  lest  permet  de  régler  la  masse  spécifique  de  1  hydronef  de 
manière  à  la  rendre  égale  à  celle  de  la  tranche  d  eau  au  niveau  de  laquelle  on  veut 
s'arrêter.  Le  plus  difficile  n’est  pas  d  atteindre  le  niveau  voulu,  mais  plutôt  de  s'v 
maintenir  en  conservant  l’équilibre. 

Ne  pouvant  exécuter  cette  opération  avec  la  précision  automatique  et  instinctive 
des  poissons,  qui  remplissent  ou  vident  leurs  vessies  natatoires  juste  au  degré  voulu, 
il  faut,  par  une  succession  de  déplacements  alternatifs,  d  oscillations  tantôt  ascen¬ 
sionnelles  et  tantôt  immersionnclles,  s'approcher  de  celte  position  limite  d’équilibre 
à  l'instar  du  fléau  d'une  balance  pendant  une  pesée. 

On  v  parvient  à  l'aide  de  pistons  hydrostatiques  à  faible  variation  mais  à  action 
rendue  automatique  par  des  diaphragmes  et  des  contacts  électriques. 

Une  variation  infinitésimale  de  la  masse  spécifique  détermine  immédiatement 
un  déplacement  vertical  assez  considérable.  Cette  excessive  sensibilité  est  voisine 
de  l'aflolement. 

Ni  le  Dr  Payerne.  ni  Bauer,  ni  Bourgois  et  Brun  n'ont  pu  complètement  réus- 
sir  à  obtenir  cet  équilibre  parfait,  malgré  leurs  pistons  hydrostatiques  d  immersion, 
et  "i  l'on  v  est  parvenu  depuis  d'une  manière  assez  satisfaisante,  c  est  non  sans  peine 
et  grâce  à  d  ingénieux  régulateurs  électriques  automatiques  dans  lesquels  a  été 
appliqué  le  principe  fécond  de  l’asservissement  des  moteurs,  mis  en  pratique  par 
M.  Joseph  Farcot  dès  1868  ('). 

Sans  l  emploi  de  servo-moteurs,  a  dit  M.  Ledieu,  mécanicien  de  la  marine,  dans  une  communi¬ 
cation  à  l'Académie  des  Sciences  (2),  il  nv  a  pas  de  stabilité  d'immersion  possible;  c'est  là  un  point 
dont  1  importance  a  longtemps  échappé  au\  inventeurs  des  bateaux  sous-marins.  Il  faut  que  les 
divers  organes  qui  concourent  à  la  stabilité  d'immersion  soient  asservis  de  façon  à  suivre  docile¬ 
ment  les  mouvements  de  la  main  qui  les  commande. 

De  tous  les  inventeurs  récents,  seuls  à  notre  connaissance,  André  en  1870. 
Campbell  et  Ash  en  1870.  ainsi  que  Garrelt  en  187S  et  Fiais  en  i885.  ont  cherché 
à  obtenir  la  variation  de  la  masse  spécifique  par  la  variation  de  volume. 

Au  lieu  de  la  simple  introduction  de  lest  nous  pensons,  comme  nombre  de  cons- 

(*)  Brevets  français  n°  £1400  du  20  juin  1868  et  n°  9779Ô  du  i3  janvier  1873. 

(*)  Séance  du  19  novembre  1888. 


HYDRONAUTIQUE  ET  AERONAUTIQUE 


1  I  0 


tructeurs,  qu  il  est  préférable  d’avoir  un  excès  de  lloltabilité  et  de  le  vaincre  par 
un  moyen  mécanique  tel  que  l'emploi  d  hélices  à  axe  vertical. 

Bushnell,  en  1776,  a,  le  premier,  conçu  et  appliqué  ce  mode  complémentaire  d  im¬ 
mersion  et  d’émersion. 

Fulton  le  tenta  égale m en I  en  1801  et,  depuis,  d  heureuses  applications  en  ont  été 
faites  par  Nordenfelt,  en  Suède  et  en  Angleterre,  en  1 885  ;  par  Waddinglon  en 
Angleterre,  en  1  880  ;  par  Pullino  en  Italie,  et  par  Baker  aux  Etats-Unis,  en  1893. 
Ce  dernier  rendait  mobiles  dans  tous  les  sens  ses  deux  hélices  latérales,  ce  qui  lui 
permettait  également  de  se  diriger  dans  tous  les  sens. 


Sans  flottabilité  011  avec  une  flottabilité  insignifiante,  disent  le  commandant  /.  et  11.  Monté- 


Fi*;.  107.  —  Réservoirs  à  lest  d’eau  reliés  entre  eux  par  une  tuyauterie  permettant  de  faire  passer 
l’eau  d’un  des  réservoirs  dans  l’autre.  —  Le  dessin  représente  le  sous-marin  Forest. 


chant,  dans  leur  remarquable  ouvrage  sur  Les  yuerres  navales  de  demain,  le  sous-marin  immergé  se 
trouve  dans  une  position  d’équilibre  indifférent  ;  la  moindre  variation  dans  les  forces  en  jeu,  le 
conduit  à  changer  d’assiette  et  à  prendre  des  inclinaisons  souvent  dangereuses.  C’est  qu’aucune  force 
11e  contribue  à  le  maintenir  dans  sa  position  normale. 

Vu  contraire,  avec  la  flottabilité  et  au  moyen  de  l’hélice  à  axe  vertical,  dès  que  l’assiette  du  bateau 
change,  les  actions  de  la  flottabilité  et.de  l’hélice  tendent  toutes  deux  à  la  ramener. 

La  position  d’équilibre  n’est  acquise  que  si  ces  deux  actions  sont,  exactement,  dans  le  prolon¬ 
gement  l’une  de  l’autre  et  de  même  grandeur.  Or,  elles  ne  se  trouvent  en  pareille  situation  que 
lorsque  le  sous-marin  est  droit. 

La  stabilité  d’un  sous-marin  dépend  donc  de  la  grandeur  de  sa  flottabilité  et  aussi  de  la  distance 
séparant  son  centre  de  gravité  de  son  centre  de  carène.  Ceux-ci  doivent  se  trouver  sur  une  même 
verticale  et  le  plus  possible  espacés.  Il  en  résulte  que  la  tourelle  d’observation  devra  se  trouver 
exactement  au-dessus. 


Stabilité  de  route. 


Emploi  de  gouvernails  horizontaux,  d’hélices  à  axe  vertical  et  de  poids  mobiles. 


En  marche  le  problème  se  complique  et  la  stabilité  (le  route  est  encore  plus  difli- 
cile  à  obtenir.  Sous  1  action  du  déplacement  horizontal  du  bateau,  les  oscillations 
verticales  déterminant  1  équilibre  d  immersion  se  transforment  en  un  mouvement 
ondulatoire  longitudinal  qui  11e  peut  être  rectifié  ou  tout  au  moins  corrigé  efficacement 
qu  à  l’aide  de  gouvernails  compensateurs  horizontaux. 

Ce  procédé  appliqué  par  Fulton  en  1801,  par  les  frères  Coëssin  en  1809  et  pré 
conisé  par  de  Montgérv  en  i8:*3,  a  reçu  de  très  nombreuses  applications.  Il  ne  peut 
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cependant  être  employé  que  lorsque  le  sous-marin  est  en  marche  et  non  pendant 
qu'il  est  au  repos.  Nordenfelt  et  Goubet  n’en  ont  pas  été  trop  partisans  par  suite 
des  graves  perturbations  que  pourrait  entraîner  une  inclinaison  trop  exagérée  du 
bateau. 

Fulton.  Holland,  Drzevriecki.  Goubet.  etc.,  ont  également  employé  des  poids 
mobiles  qui.  eu  déplaçant  le  centre  de  gravité  de  lhydronef,  la  faisaient  incliner  vers 
le  bas  ou  vers  le  haut  pendant  la  marche,  mais  ce  moyen  n'a  pas  donné  de  bons 
résultats. 

Dans  la  plupart  des  sous-marins  dont  les  réservoirs  à  lest  d  eau  sont  éloignés  les 
uns  des  autres  on  établit  une  communication  entre  eux  permettant  d’établir  l  équi- 
libre  des  poids. 


Propulsion. 


Paissance  motrice:  air  comprimé,  vapeur,  électricité,  pétrole,  essences,  air  carburé,  etc.  —  Hélices. 

Pour  bien  des  spécialistes  le  torpilleur  sous-marin  n’a  pas  besoin  d’être  autonome 
et  de  faire  de  longs  trajets,  sa  destination  étant  plutôt  la  défense  des  côtes  que  les 
attaques  en  pleine  mer  et  les  voyages  lointains.  Une  durée  de  séjour  sous  l'eau  de  G 
à  8  heures  leur  semble  être  plus  que  suffisante. 

La  puissance  motrice  doit  être  surtout  empruntée  à  un  élément  facile  à  emmaga¬ 
siner  et  à  manier,  tel  que  l’air  comprimé  ou  1  électricité,  qui  ne  vicie  pas  l’air 
respirable  contenu  dans  le  bateau. 

M.  N  ordenlelt  en  1881.  M.  Holland  en  1892  et  M.  Laubeuf  en  1896,  ayant  en 
\ue  la  construction  de  bateaux  autonomes,  pouvant  faire  de  longs  trajets,  n’ont 
voulu  recourir  qu’aux  moteurs  à  vapeur,  dont  l’alimentation  en  eau  et  en  charbon 
peut  se  faire  n’importe  où,  tandis  qu  ils  redoutent  l’emploi  de  l’électricité,  élément 
trop  capricieux  et  trop  difficile  à  se  procurer.  Toutefois  une  remarque  est  nécessaire  : 
ce  qui  pouvait  à  la  rigueur  être  vrai  en  1880  1  est  beaucoup  moins  aujourd'hui  où, 
grâce  aux  très  grands  progrès  faits  en  électricité,  on  dispose  d'un  très  précieux  auxi¬ 
liaire.  qui,  d'ailleurs,  n’a  pas  encore  atteint  son  dernier  degré  de  perfection  et  n’a  pas 
encore  donné  tout  ce  que  l’on  peut  attendre  de  lui. 

Aussi  voyons-nous  la  plupart  des  sous-marins  emprunter  à  cet  agent  leur  puis¬ 
sance  motrice,  tant  pour  la  navigation  à  la  surface  que  pour  celle  sous-aquatique. 
Mais  ces  bateaux  sont  frappés  d'infériorité  au  double  point  de  vue  de  la  durée  et  de 
la  facilité  de  renouvellement  de  la  puissance  motrice. 

Cependant  le  système  mixte,  consistant  à  avoir  une  double  puissance  motrice  : 
l  une  destinée  à  la  navigation  à  la.  surface  et  l’autre  à  la  navigation  sous-marine, 
a  prévalu,  et  nous  voyons  les  derniers  modèles  perfectionnés  de  ces  bateaux  amphi¬ 
bies  répondre  complètement  aux  exigences  de  la  dualité  de  leur  existence. 

Tels  sont  les  derniers  modèles  de  submersibles  adoptés  dans  la  plupart  des  pays. 

Un  ingénieur  de  la  marine  italienne,  M.  Giulio  Martinez,  dans  un  mémoire  publié 
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en  189^  par  la  Rivistu  Mariltima,  a  proposé  l'emploi  de  moleurs  à  pétrole  accou¬ 
plés  à  des  moteurs  électriques,  ces  derniers  étant  placés  entre  les  premiers  et  les 
hélices  de  manière  à  pouvoir  clésembrayer,  à  volonté,  ces  moteurs  pendant  la  navi¬ 
gation  à  la  surface  en  utilisant  les  induits  des  dynamos  comme  volants  des  moteurs 
à  pétrole.  On  pourrait  même  se  servir,  dit  M.  Martinez,  des  moteurs  électriques, 
comme  aide  pour  la  mise  en  marche  rapide  des  moteurs  à  pétrole.  On  se  servirait 
également  des  moteurs  électriques  pour  la  marche  en  arrière,  les  moteurs  à  pétrole 
ne  pouvant  généralement  pas  être  utilisés  en  ce  cas. 

Enfin,  pendant  la  navigation  à  la  surface,  à  vitesse  réduite,  ou  pendant  des  haltes, 
on  pourrait  recharger  les  accumulateurs  en  actionnant  les  réceptrices  utilisées  comme 
dynamos.  Celte  idée  d’accouplement  d’éléments  mixtes  semble  répondre  d’une  ma 
nière  absolument  logique  aux  besoins  mixtes  à  satisfaire,  aussi  a-t-elle  été  générale¬ 
ment  appliquée  dans  la  plupart  des  sous-marins  modernes. 

M.  Baron  et  M.  Foresl  ont  proposé  l’emploi  d’un  moteur  .à  air  carburé  pour  la 
double  navigation  sur  l’eau  et  sous  l’eau. 

Il  y  a  déjà  plusieurs  années,  écrivaient  en  1891  le  commandant  Z.  et  H.  Montéchant,  un  ingénieur 
civil,  M.  Baron,  a  proposé  l’emploi  d’une  force  unique  assurant,  d’après  lui,  l’autonomie  sur  l’eau 
et  sous  l’eau. 

Son  moteur  esta  air  carburé.  C’est  un  dérivé  du  moteur  à  gaz.  11  aspire  automatiquement  dans 
le  poste  de  l’équipage  l'air  qui  doit  traverser  le  carburateur  avant  d’aller  au  cylindre  et  l’air  qui 
viendra  se  mélanger  avec  celui-ci  pour  former  le  mélange  détonant. 

La  carburation  se  fait  à  l’aide  de  l’essence  de  pétrole. 

L  explosion  du  mélange,  dans  le  cvlindre,  est  déterminée  par  une  étincelle  électrique,  donnée  par 
le  courant  d’une  petite  pi  le  et  réglée  par  la  machine  elle-même.  Avec  ce  système,  plus  de  chaudières 
lourdes  et  encombrantes,  plus  de  loyers  à  éteindre  quand  on  veut  plonger,  plus  de  feux  à  rallumer 
quand  on  revient  à  la  surface  :  la  machine  fonctionne  partout  et  toujours  :  le  sous-marin  est  réel¬ 
lement  autonome. 

Quant  à  nous,  continuent  les  auteurs  des  Guerres  navales  de  demain,  aux  lieu  et  place  du  moteur 
à  essence  de  pétrole,  nous  proposons  le  moteur  à  pétrole,  dans  lequel  le  mode  de  formation  du  gaz 
est  bien  différent. 

L’huile,  qui  n’est  pas  une  essence,  se  volatiliserait  dans  une  toute  petite  chaudière  chauffée,  à  la 
mise  en  marche  du  moteur,  d’abord  par  une  lampe,  puis  par  les  gaz  d’échappement.  Les  vapeurs 
de  pétrole  seraient  aspirées  indirectement  par  le  piston. 

Pour  éviter  des  emballements  de  machine  quand  le  torpilleur  sous-marin  naviguerait  à  la  surface, 
nous  prendrions  les  dispositions  suivantes  : 

i°  Lsage  d'une  hélice  de  très  grand  diamètre. 

Des  expériences  anglaises  ont  prouvé  que  l’utilisation  était  excellente  d’une  hélice  dont  près  d’un 
tiers  de  l’aile  déborde. 

20  Aspiration  indirecte  des  vapeurs  de  pétrole  ;  celles-ci  n'arriveraient  au  cylindre  que  par  I  in¬ 
termédiaire  d’un  régulateur  :  turbo-moteur  ou  autre. 

Enfin,  devant  la  nécessité  de  ne  pas  être  découvert  pendant  la  navigation  sous-marine,  nous 
adjoindrions  au  moteur  à  pétrole  un  moteur  électrique  auxiliaire  destiné  à  ne  fonctionner  que  dans 
certains  cas  particuliers. 

Ce  moteur  électrique  prendrait  sa  force  à  des  accumulateurs  chargés  par  la  machine  même  du 
bateau  quand  il  marche  émergé.  La  machine  Gramme,  installée  sur  l’arbre  principal,  servirait,  au 
besoin,  de  frein  pour  la  marche  à  la  surface. 
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Depuis  peu,  grâce  à  1  extension  de  1  emploi  de  l'oxygène  obtenu  soit  avec  l’oxy- 
lilhe  par  les  procédés  Jaubert,  soit  avec  l’air  liquide  par  les  procédés  Georges 
Claude,  soit  par  l’électrolyse  de  l’eau,  ou  est  arrivé  à  des  progrès  très  remarquables 
dans  1  application  des  moteurs  à  pétrole  et  à  vapeur,  à  la  navigation  sous-manne. 
en  plongée.  Des  essais  très  probants  laissent  espérer,  avant  peu,  une  évolution  nou¬ 
velle  dans  cette  branche  de  1  art  naval  qui  permettra  de  donner  aux  bateaux  sous- 
marins.  avec  le  même  tonnage,  une  plus  grande  puissance  et  un  plus  grand  rayon 
d  action. 

Dans  un  avenir  plus  ou  moins  rapproché,  peut-être  verra-t-on  également  intervenir 
l'air  liquide  comme  puissance  motrice. 


Direction. 

Gouvernails  verticaux  et  hélices  mobiles  articulées  sur  l'arbre  par  un  joint  universel. 

Nous  avons  vu  que  pour  la  direction  l’emploi  du  gouvernail  ordinaire  était  le  plus 
généralement  adopté. 

Quelques  inventeurs  cependant,  comme  Merriam.  Rœber,  Goubet  et  Baker,  ont 
préféré  recourir  à  l'hélice  mobile,  appliquée  déjà  en  1800. 

M.  Drzcvtiecki,  au  contraire,  après  l’avoir  essayée  a  renoncé  à  continuer  à  s  en 
servir,  à  la  suite  de  ses  premières  applications,  à  cause  de  la  trop  grande  facilité 
de  giration  qui  donne  de  l'affolement  à  l  hydronef. 


Orientation  . 


Tubes  optiques. 


—  Périscopes  et  omniscopes.  —  Gyroscope  de  Foucault.  —  Périscopes  de  l'avenir  et  bige 
aérhydrique.  —  La  fantaisie  d’aujourd’hui  est  souvent  la  réalité  de  demain. 


Nous  abordons  avec  l'orientation  1  un  des  points  les  plus  délicats  de  la  navigation 
sous-marine.  En  effet,  il  est  un  fait  avéré,  c’est  qu’une  fois  immergé,  le  bateau  sous- 
marin  devient  complètement  aveugle,  car  dans  l’état  actuel  de  la  question  il  ne  peut 
plus  voir  ni  connaître  sa  direction.  11  est  obligé  pour  se  diriger  de  remonter  de  temps 
à  autre  à  la  surface  et  d’y  repérer  sa  position. 

On  a  bien  cherché  à  lui  donner  la  vision  indirecte  à  l’aide  d  un  tube  optique  : 
mais  l’emploi  de  cet  appareil  est  presque  illusoire,  car  il  ne  peut  servir  que  jusqu’à 
une  faible  profondeur  et  encore  peut-il  trahir  la  présence  du  sous-marin,  bien  que 
ses  dimensions  ne  dépassent  pas  celles  d  un  bras  sortant  de  1  eau  avec  le  poing 
fermé. 

M.  Carpentier  a  construit  îles  tubes  optiques  télescopiques  ayant  90  millimètres 
de  diamètre  et  une  longueur  de  6"',5o.  N  ayant  pu  avoir  de  lui  aucune  communica¬ 
tion  de  dessins  ni  de  photographies  de  ses  tubes  optiques,  appliqués  dans  les  sous- 
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marins  français,  nous  donnons  ci-contre  un  dessin  d'après  un  brevet  pris  par 
M.  Goubet  en  1892  (fig.  108). 

Le  tube  optique  ayant  son  champ  visuel  assez  restreint,  on  a  quelquefois  recours 
au  périscope,  appareil  imagine,  dès  1872,  par  le  major  Daudenart  de  l'Etat-major 
belge  ('),  et  perfectionné  depuis  par  le  colonel  Laussedat,  le  colonel  Mangin,  le  com¬ 
mandant  Darrieus,  MM.  Rpmazzotli  et  Garnier,  MM.  Daveluv  et  Violette,  M.  Trivulri 
qui  a  imaginé  le  cleptoscope,  MM.  Russo  et  Laurenti,  Albrizzi,  etc. 

Get  appareil,  tout  en  étant  plus  perfectionné  que  le  tube  optique  simple,  offre  néan¬ 
moins  l'inconvénient  d’être  encore  plus  encombrant  et  d’un  em¬ 
ploi  toujours  limité  à  une  faible  profondeur. 

Dans  une  brochure  publiée  en  iqoâ  par  1  Américain  Robert 
G.  Skerrett  sur  les  sous-marins  de  Simon  Lake,  il  est  fait  mention 
d’un  omniscope  employé  à  bord  du  Protector.  Cet  omniscope  qui 
a  18  centimètres  de  diamètre  est  muni,  paraît-il,  de  cinq  prismes 
qui  reflètent  le  paysage  extérieur.  Nous  reproduisons  l  image 
donnée  dans  la  dite  brochure  (fig.  109). 

L  observateur  doit  appliquer  l'œil  à  la  lunette  du  tube  opti¬ 
que  et  faire  tourner  ce  dernier  pour  explorer  l'horizon.  Il  ne 
voit  généralement  qu’un  secteur  assez  étroit  devant  lui.  C’est  ce 
qui  explique  l’accident  survenu  avec  le  A8  anglais  dont  le  com¬ 
mandant,  suivant  avec  une  attention  trop  soutenue  les  évolu¬ 
tions  d’un  croiseur  auquel  il  donnait  la  chasse,  n  aperçut  pas- 
a  temps  un  paquebot  qui  venait  dans  sa  direction  et  ne  put 
l’éviter. 

Le  jour  où  I  on  pourra  avoir  un  omniscope  ou  périscope  per¬ 
fectionné  permettant  d’explorer  toute  une  large  zone  de  I  hori¬ 
zon,  les  sous-marins  auront  gagné  en  sécurité  et  en  aisance  dans  leurs  mouvements. 


Fig.  108.  —  Tube  optique 
télescopique. 


Peut-être  avec  les  progrès  réalisés  simultanément  dans  l’hydronautique  et  l’aéro¬ 
nautique  arrivera-t-on  bientôt,  en  accouplant  les  ballons  dirigeables  aux  sous- 
marins,  à  donner  à  ces  derniers  le  meilleur  des  périscopes  etomniscopes  rêvés;  car 
du  liant  de  la  nacelle  le  commandant  de  la  luge  aérb  vdrique  pourrait  embrasser  d’un 
seul  coup  d’œil  tout  le  cercle  sous-jacent  formant  la  base  du  cône  de  vision  dont  le 
poste  d’observation  de  la  nacelle  forme  le  sommet. 

Le  major  Daudenart,  qui  était  un  esprit  ingénieux  cl  fort  avancé,  a  également, 
en  1872,  préconisé  l’emploi  de  la  photographie  pour  prendre  des  \  ues  panora¬ 
miques  instantanées.  11  est  incontestable  que,  si,  grâce  à  un  appareil  à  mouvement 
d’éclipse,  analogue  à  celui  des  tourelles  blindées,  on  pouvait  prendre  des  vues 


(')  La  Guerre  sous-marine  et  les  Torpédos  par  L.-G.  Daudenart;  Bruxelles,  1872,  p.  44-  —  (Bibliothèque 
Nationale:  V.  35ij6i). 
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panoramiques  instantanées  à  développement  rapide,  on  aurait  un  auxiliaire  précieux 
pour  les  reconnaissances  topographiques  d’un  mouillage  ou  d'un  port  fortifiés.  Cela 
augmenterait  de  beaucoup  la  sécurité  du  bateau  et  de  son  équipage,  mais  faut-il 
encore,  en  replongeant  aussitôt  après,  pouvoir  suivre  exactement  la  direction  recon¬ 
nue  au  moment  de  l’orientation. 

Dans  ce  but.  on  s  est  servi  du  gyroscope,  inventé  par  Foucault  en  1860,  et  réalisé 


Fig.  109.  —  Image  donnée  par  l  omniscope  américain. 


pratiquement  par  M.  Trouvé,  qui  est  parvenu,  grâce  à  une  ingénieuse  disposition 
électrique,  à  obtenir  un  appareil  très  précis  et  sûr,  permettant  de  rectifier  les  compas 
de  marine. 

On  sait,  en  effet,  que  la  position  de  l’axe  de  rotation  du  gyroscope  est  absolument 
invariable  dans  l’espace,  et  si  I  on  a  eu  soin  de  l’orienter  dans  une  direction  con¬ 
nue.  celle-ci  devient  une  ligne  de  repère,  sur  laquelle  on  règle  la  marche  du  bateau 
quand  il  est  immergé. 

Malgré  toute  son  ingéniosité  et  les  services  que  cet  appareil  peut  rendre,  il  pré¬ 
sente  néanmoins  un  grave  inconvénient,  dû  à  l'influence  perturbatrice  des  courants 
électriques  émanant  de  la  source  électrique  même  du  bateau.  O11  a  dû  y  renoncer 
dans  les  sous-marins  électriques  et  recourir  au  procédé  simple  mais  primitif  qui 
consiste  «à  remonter  de  temps  à  autre  à  la  surface  pour  repérer  sa  position  et  rectifier 
sa  route. 
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D’après  la  théorie  darwinienne,  dans  la  nature  «  le  besoin  crée  l’organe  »,  et  le 

fait  a  été  souvent  constaté.  Peut-être  arrivera-t-on,  en 
hydronautique,  sous  l’empire  de  la  nécessité,  à  donner  aux 
bateaux-poissons  les  yeux  sous-marins  qui  leur  manquent, 
en  étudiant  de  près  la  nature,  dont  l’exemple  devrait  con¬ 
stamment  nous  guider. 

Les  poissons  ont  en  effet  des  yeux  et  vivent  sous  l’eau 
à  toutes  profondeurs.  Ils  s’y  dirigent  à  une  allure  rapide 
et  y  évoluent  avec  promptitude. 

Pourquoi  les  hydronautes  se  sont-ils  toujours  obstinés 
à  vouloir  se  diriger  soit  par  la  vision  directe  à  travers 
les  verres  plats  de  leurs  hublots,  soit  par  la  vision  indi¬ 
recte  à  l'aide  de  tubes  optiques,  munis  de  prismes  à  ré¬ 
flexion  totale  qui  ne  sont,  en  somme,  que  de  simples 
chambres  claires  P 

Si  Galilée  et  Herschel  s  étaient  contentés  d’observer 
les  astres  au  travers  des  vitres  de  leurs  observatoires,  à 
l’œil  nu  ou  armé  de  simples  lentilles,  l’astronomie  n'en 
serait  guère  au  degré  de  perfection  qu  elle  a  atteint  de 
nos  jours. 

Il  n’y  a  donc  rien  d  étonnant  à  ce  qu’au  travers  des 
glaces  épaisses  des  hublots,  d'une  translucidité  souvent 
douteuse,  on  ne  puisse  voir  très  loin  ni  même  très  bien. 

Si  encore  on  avait  employé  des  verres  lenticulaires 
ou  prismatiques,  avec  des  combinaisons  telles  que  l’on 
pût  obvier  aux  inconvénients  de  l’opacité  et  de  la  réfrin¬ 
gence  de  l’eau  !  Mais  non  !  nous  n’avons  trouvé  dans 
aucun  des  modèles  de  sous-marins  que  nous  allons  énu¬ 
mérer,  ni  dans  aucun  des  projets  dont  nous  avons  eu 
connaissance,  une  disposition  quelconque  qui  marquât  un 
progrès  dans  cette  voie.  Seul,  jusqu’à  présent,  le  \au- 
tilus,  de  Jules  Verne,  était  muni  d’un  puissant  appareil 
lenticulaire. 

Nous  n  avons  pas  trouvé  davantage  trace  d  essai  tendant 
à  utiliser  la  nappe  supérieure  de  1  eau  comme  miroir 
réfléchissant,  quand  le  temps  est  calme.  Il  \  aurait  peut- 
être  lieu  de  se  servir  dans  ce  cas  du  phénomène  de  la  ré¬ 
flexion  totale. 

L’optique,  pas  plus  qu'aucune  autre  branche  de  la 
Fig.  no.  —  Le  périscope  de  l'avenir,  science,  n'a  dit  encore  son  dernier  mot,  et  nous  avons 

1  intime  conviction  qu’en  étudiant  à  fond  et  pratiquement 
la  marche  des  rayons  réfractés  et  réfléchis,  en  reprenant  les  travaux  de  Descartes  et  en 
les  exécutant  dans  le  milieu  même  qui  intéresse,  on  parviendra  très  certainement  ,t 
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doter  les  sous-marins  de  puissants  appareils  optiques  répondant  aux  besoins  de  l’orien¬ 
tation  hypopélagique. 

La  photographie  pourrait  également  être  un  auxiliaire  puissant.  Les  très  intéres¬ 
santes  et  savantes  recherches  expérimentales,  faites  à  l’instigation  du  prince  Albert  de 
Monaco,  par  le  Dr  Paul  Regnard  sur  La  Vie  dans  les  eaux,  et  les  très  curieuses  photo¬ 
graphies  sous-marines  prises  à  Banyuls  par  M.  Boutan,  nous  montrent  toutes  les 
ressources  que  la  science  expérimentale  met  à  la  disposition  des  chercheurs. 

Aujourd'hui  que  les  esprits  sont  tournés  vers  l’étude  des  rayons  X,  nous  pensons 
qu  il  serait  intéressant  pour  les  inventeurs  de  tenter  des  recherches  dans  cette  voie. 
Elle  sera  sans  nul  doute  féconde  en  observations  intéressantes  et  en  résultats  de 
toutes  sortes.  Peut-être  y  trouvera-t-on  la  solution  de  la  visibilité,  ou  tout  au  moins 
de  l’orientation,  au  sein  des  océans,  car  la  science  est  une,  et  ses  différentes  mani¬ 
festations  concourent  toutes  à  l’élargissement  du  champ  sans  cesse  grandissant  de 
son  action. 

La  vie  animale  est  très  développée  au  fond  des  mers,  peut-être  autant  que  sur 
terre,  même  aux  plus  grandes  profondeurs,  comme  nous  l’ont  révélé  les  patientes 
et  laborieuses  pêches  pélagiques  faites,  jusqu’à  des  profondeurs  de  6  et  7  000  mè¬ 
tres.  par  des  savants  de  divers  pays,  aux  premiers  rangs  desquels  nous  devons  citer 
M.  Mil  ne-Edxvards,  il  y  a  une  vingtaine  d  années,  et  plus  récemment  le  prince  Albert 
rie  Monaco,  qui,  avec  une  infatigable  ardeur  et  une  merveilleuse  sagacité,  poursuit 
depuis  bientôt  vingt  ans  ses  intéressantes  recherches  sur  la  faune  pélagique  aux 
diverses  profondeurs  des  mers. 

On  a  pu  constater  que  même  aux  plus  grandes  profondeurs  atteintes  de  6000  et 
7  000  mètres,  la  faune  abyssale  est  munie  d  yeux.  Elle  possède  en  outre  des  robes 
aux  couleurs  souvent  éclatantes.  Il  faut  donc  croire  que  «  cette  obscure  clarté 
qui  tombe  des  étoiles  »,  comme  dit  le  poète,  permet  aux  animaux,  vivant  dans 
ces  abîmes  profonds  si  sombres  à  nos  yeux,  de  voir  ou  de  sentir  et  de  reconnaître  les 
êtres  dont  ils  sont  environnés,  de  se  mouvoir  et  de  se  diriger  dans  le  milieu  où  ils 
vivent,  grâce  à  des  organes  de  relation  adaptés  aux  conditions  biologiques  d  existence 
qui  leur  sont  imposées. 

M.  Filhol,  le  savant  professeur  du  Muséum,  qui  fut  I  un  des  aides-anatomistes  de 
M.  Milne-Edwards  lors  de  l’exécution  des  sondages  sous-marins  du  Travailleur  et  du 
Talisman,  nous  a  déclaré  que  la  découverte  des  rayons  X  a  été  pour  lui  une  révé¬ 
lation  sur  la  vie  animale  dans  les  obscures  profondeurs  de  l’océan. 

1)  ailleurs,  pour  certains  animaux  dépourvus  d  organes  visuels,  les  organes  tactiles 
sont  très  développés  tant  en  dimension  qu’en  sensibilité. 

Cette  sensibilité  est  variable  bien  entendu  avec  les  individus  ;  mais,  surtout,  avec 
les  parties  du  corps. 

Ainsi  que  nous  avons  pu  le  constater  sur  des  poissons  ordinaires,  la  différence 
sensorielle  qui  existe  entre  les  parties  antérieures  et  les  parties  postérieures  de  leurs 
corps  est  extrême.  Ces  dernières  étant  mal  défendues  contre  les  attaques  extérieures 
sont  d’une  sensibilité  telle  qu'en  effleurant,  même  très  légèrement,  les  nageoires 
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dorsales  el  surtout  caudales  d'un  poisson,  on  le  fait  tressauter  et  fuir,  tandis  que  le 
contact,  même  un  peu  rude,  contre  les  parties  antérieures  du  corps  et  surtout  de  la 
tête  est  à  peine  ressenti,  ces  parties  étant  plus  facilement  protégées,  grâce  à  la  sauve¬ 
garde  des  organes  visuels  toujours  en  éveil. 

Il  n  est  pas  interdit  au  bateau  sous-marin,  à  défaut  de  la  vue  qui  lui  manque  quant 
à  présent,  ou  du  toucher,  qui  est  également  à  l  étal  rudimentaire,  de  développer  ses 
autres  organes  sensoriels  tels  que  l’audition.  On  sait  en  effet,  surtout  depuis  les 
expériences  de  Colladon  sur  le  lac  de  Genève,  (pie  le  son  se  propage  encore  mieux 
dans  l’eau  que  dans  l'air.  Au  lieu  du  tube  optique  peut-être  pourrait-on  créer  des 
tubes  acoustiques  permettant  de  reconnaître  à  distance  la  position  de  l’ennemi.  On 
poursuit  des  recherches  dans  ce  sens  et  l'on  a  fait  déjà  de  nombreuses  el  concluantes 
expériences  de  téléphonie  sous-marine. 

Armement. 

Tubes  et  appareils  ou  carcasses  lance-torpilles.  —  Torpilles-bouées  sphériques  jumelées  à  flottabilité  positive, 
arme  des  submersibles  dans  les  futures  guerres  navales.  — -  Feri  verttrem  :  cri  de  guerre  des  torpilleurs  sub¬ 
mersibles  de  l’avenir. 


I /armement  se  compose  généralement  de  tubes,  de  carcasses  ou  appareils  lance- 
torpilles  pour  lancer  des  torpilles  automobiles  à  direction  horizontale.  Toutefois 
quelques  inventeurs,  comme  Tuck  entre  autres,  préconisent  dans  leurs  projets  des 
torpilles-bouées  à  trajectoire  verticale  comme  celles  de  Bushnell  et  de  Fulton.  Yvec 
des  torpilles  sphériques  jumelées,  à  déplacement  vertical-  les  futurs  torpilleurs  sous- 
manns  pourront  frapper  les  cuirassés  et  les  croiseurs  au  ventre,  point  vulnérable 
par  excellence. 

Feri  ventrem  !  sera  le  cri  de  guerre  des  torpilleurs  sous-marins  de  l’avenir. 

\ 1 1  lieu  d’avoir  à  lutter  contre  l’influence  de  la  poussée  verticale  pour  donner  à  la 
torpille  une  bonne  direction  horizontale,  les  submersibles  de  l’avenir  passeront  à 
quelques  mètres  au-dessous  des  cuirassés  el  lanceront  leurs  torpilles-bouées  vertica¬ 
lement  de  bas  en  haut,  en  les  abandonnant  à  celle  poussée  naturelle  qui  les  amènera, 
fatalement  et  rapidement,  sous  la  carène,  dans  les  parois  de  laquelle  elles  feront  des 
blessures  mortelles. 

SOUS-MARINS  ET  SUBMERSIBLES  ET  SOUS-MARINS  DÉFENSIFS  ET  SOUS-MARINS  OFFENSIFS 

OU 

SUBMERSIBLES  DE  HAUTE  MER  ET  SUBMERSIBLES  DE  DÉFENSE  CÔTIÈRE 

I  listinctions  et  classifications  subtiles.  —  Classification  d'après  la  forme  et  la  force  motrice  ou  le  degrc  de  flotta 
bilité  et  la  durée  de  l'énergie  vitale,  c’est  à-dire  d'autonomie  Torpilleurs  submersibles  de  haute  mer  et  de 
défense  côtière. 

Il  y  a  encore  un  peu  de  flottement  dans  les  idées  en  ce  qui  concerne  les  définitions 
à  adopter  dans  le  langage  hydronautique  pour  désigner  les  divers  modèles  de  sous- 
marins  simples,  de  sous-marins  autonomes  et  de  submersibles. 
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On  considère  en  général  le  sous-marin  comme  étant  le  bâtiment  construit  surtout 
en  vue  de  la  navigabilité  sous-marine,  la  navigabilité  en  émersion  étant  souvent  très 
sacrifiée  aux  qualités  d’immersion.  Son  appareil  moteur,  approprié  surtout  à  la 
plongée,  est  en  général  électrique  et  fatalement  d'un  faible  rayon  d  action. 

On  appelle  sous-marin  autonome  le  sous-marin  ayant  un  appareil  moteur  qui  le 
rend  indépendant  de  postes  spéciaux  de  ravitaillement  en  énergie  motrice.  Les  bateaux 
de  cette  catégorie  ont  le  plus  souvent  un  double  moteur,  l  'un  pour  la  surface  et  l'autre 
pour  la  plongée. 

Enfin  le  submersible,  indépendamment  du  moteur  qui  est  mixte,  possède  une 
double  coque,  l’une  extérieure,  légère,  étudiée  dans  sa  forme  en  vue  d'une  bonne 
navigabilité  et  une  seconde  coque  intérieure,  plus  robuste,  destinée  à  résister  à  la 
pression  dans  la  navigation  en  plongée. 

Le  submersible  moderne  serait  en  somme  un  torpilleur  ordinaire  de  haute  mer 
qui  porterait  dans  ses  lianes  un  sous-marin.  En  plongée,  au  contraire,  il  deviendrait 
un  sous-marin  qui,  semblable  à  un  bernard-lermite,  serait  affublé  d’une  carapace 
lui  servant  de  première  enveloppe  protectrice. 

En  réalité  ce  qui  doit  différencier  les  sous-marins  des  submersibles  c  est  leur  flot¬ 
tabilité,  c  est-à-dire  la  différence  qu'il  y  a  entre  leur  déplacement  quand  ils  navi¬ 
guent  à  la  surface  et  leur  déplacement  quand  ils  naviguent  en  immersion. 

En  résumant  les  opinions  émises  on  peut  dire  que  le  sous-marin,  proprement  dit, 
ou  sous-marin  défensif,  est  le  torpilleur  de  petites  dimensions,  à  faible  flottabilité  et 
à  rayon  d  action  restreint,  dont  la  puissance  motrice  s’épuise  vite  et  nécessite  un 
centre  de  ravitaillement  ou  des  relais  pour  le  réapprovisionnement  d’énergie  :  rechar¬ 
gement  des  accumulateurs  électriques,  refourniment  de  pétrole,  charbon,  etc. 

Sa  forme  est  celle  d  un  cigare  (pu  se  prête  le  mieux  à  la  navigation  en  plongée. 

Le  submersible,  au  contraire,  appelé  quelquefois  aussi  sous-marin  offensif  ou 
sous-marin  autonome,  est  le  torpilleur  de  haute  mer,  à  grande  flottabilité,  de  grandes 
dimensions  et  à  rayon  d'action  étendu.  Il  a  généralement  deux  moteurs  et  une 
double  coque. 

Ces  définitions  sont  encore  très  relatives  et  sujettes  à  caution,  car  quel  sera  le 
critérium  pour  déterminer  l  étendue  du  rayon  d’action  et  préciser  la  limite  sépa¬ 
rant  le  rayon  d  action  du  sous-marin  défensif  de  celui  du  sous-marin  offensif?  Il  n  y 
a  pas  d  autonomie  qui  n  ait  ses  limites.  Après  1  épuisement  de  leurs  forces  tous  les 
sous-marins  deviennent  égaux  devant  le  néant. 

Un  sous-marin  ordinaire  pouvant  se  rendre  de  Cherbourg  à  Plymoulh  ou  à  Ports- 
moutli  ne  pourrait-il  être  appelé  submersible  ou  sous-marin  offensif  alors  même 
qu'il  n  emploierait  qu'une  seule  sorte  d’énergie?  Le  Gustave-Zédé  se  trouverait 
dans  ce  cas  et  cependant  il  est  inscrit  dans  la  catégorie  des  simples  sous-marins  à 
rayon  d’action  restreint  parce  qu’il  ne  possède  qu  une  seule  sorte  de  moteur  à  énergie 
électrique  dont  on  ne  peut  recharger  les  accumulateurs  par  les  moyens  du  bord. 

Le  A arval  au  contraire  a  été  classé  dans  la  catégorie  des  submersibles  car  il  pos¬ 
sède  deux  sortes  de  moteurs.  Cette  double  puissance  motrice  est  à  vapeur  pour  la 
navigation  à  la  surface  et  électrique  pour  la  navigation  en  plongée. 
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Il  possède  également  une  double  coque,  l'extérieure  se  rapprochant  comme  forme 
de  celle  des  torpilleurs  de  haute  mer  et  l’intérieure  affectant  la  forme  d’un  fuseau 
qui  possède  une  plus  grande  résistance  et  convient  mieux  à  la  plongée. 

Toutefois  la  véritable  caractéristique  ne  devrait  pas  être  la  nature  de  la  force  motrice 
ni  le  nombre  des  moteurs  à  énergies  diverses,  ni  même  les  dimensions  propres  du 
bateau  sous-marin,  mais  bien  sa  flottabilité,  c’est-à-dire  l’écart  qu  il  y  a  entre  son 
déplacement  en  immersion  et  son  déplacement  à  l  étal  lège  quand  ses  réservoirs  à  lest 
d'eau  sont  vides.  C’est  surtout  l’importance  de  son  approvisionnement  en  énergie 
motrice,  quelle  qu’en  soit  d  ailleurs  la  nature,  c’est  le  rapport  de  cet  approvisionne¬ 
ment  à  la  consommation  pendant  une  heure,  ou  autrement  dit  la  durée  de  son  action 
que  nous  appellerons  son  énergie  vitale  qui  doit  le  caractériser  car  c’est  elle  qui  lui 
permet  d’être  offensif  dans  un  rayon  étendu  ou  simplement  déjensij  dans  un  rayon 
restreint.  Lorsque  cette  provision  à' énergie  vitale,  est  épuisée  tous  les  sous-marins  et 
submersibles  se  trouvent  à  peu  près  à  la  même  enseigne,  car  ils  ne  sont  plus  que  des 
cadavres  de  torpilleurs  ou  plus  exactement  des  corps  frappés  de  paralysie  et  par  suite 
devenus  inutiles,  jusqu’au  moment  où,  par  l’emmagasinement  de  nouvelles  forces,  par 
l’infusion  d'une  nouvelle  énergie  vitale,  ils  reprennent  leur  vie  normale,  leur  vitalité 
et  leur  énergie  initiales. 

Par  l’accroissement  continu  de  leurs  dimensions,  de  leur  tonnage  et  surtout  de 
leur  flottabilité,  les  sous-marins  actuellement  désignés  sous  le  nom  de  sous-marins 
défensifs,  à  une  seule  puissance  motrice,  dépasseront  bientôt  les  dimensions,  le  ton¬ 
nage  et  la  llottabilité  des  submersibles  modernes  et  deviendront  autonomes  comme 
ces  derniers.  Toutes  ces  unités  étant  en  somme  des  bateaux  torpilleurs  ou  navires 
ordinaires  possédant  la  faculté  de  s’immerger,  nous  pensons  que  la  seule  appel¬ 
lation  qui  leur  convienne  est  celle  de  submersibles,  nom  auquel  on  ajoutera  un  qua¬ 
lificatif  pour  désigner  l’étendue  de  leur  rayon  d’action  :  submersibles  de  haute  mer 
ou  de  défense  côtière. 


CHAPITRE  \ 
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Sous  marin  démontable  de  Roberlo  Valturio  au  xvc  siècle  ou  l’aïeul  des  submersibles  modernes.  —  .Xasselles 
ou  esquifs  de  cuir  des  corsaires  du  (iruntland  et  caï'cs  des  cosaques  de  la  mer  Noire.  —  Projet  de  William 
Bourne. 


Aussi  loin  que  nous  ayons  poursuivi  nos  recherches  sur  les  origines  de  la  naviga¬ 
tion  sous-marine  et  sur  les  plus  anciennes  tentatives  faites  dans  la  construction  do 
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bateaux  sous-marins,  nous  n’avons  rien  pu  trouver  de  plus  ancien  que  les  récits 
de  Roberlus  Yalturius,  d'Olaus  Magnus  et  du  P.  Fournier. 


ROBERTO  VALTURIO 


(«4  7») 

Dans  son  ouvrage  sur  la  discipline  et  les  travaux  militaires,  publié  en  latin  à 

\érone,  en  1 4 7 2 ,  le  Véni- 
I  ien  Roberto  ^  alturio  donne 
la  description,  illustrée  par 
des  figures,  d  un  bateau 
démontable,  fusiforme,  mû 
par  des  roues  à  aubes,  que 
l’on  peut  considérer  comme 
le  véritable  précurseur  et 
l  aïeul  des  sous-marins  et 
submersibles  modernes  dont 
il  a  la  forme  parfaite  (‘)(fig. 
111  à  1  1  4  )  - 

Ces  sortes  de  bateaux  em¬ 
ployés  dans  la  traversée  des 
rivières,  au  cours  des  expé¬ 
ditions  militaires,  étaient  dé¬ 
montables  et  imperméables. 
Tronçonnés  en  trois  pièces 
pour  les  rendre  facilement 
transportables,  ils  étaient  re¬ 
couverts  de  toile  de  lin  cirée 
pour  les  rendre  étanches. 

Il  n’est  guère  probable 
que  ces  pseudo-submersibles 
fussent  ordinairement  des¬ 
tinés  à  naviguer  sous  l'eau 
car  l’emploi  de  roues  dont 
les  aubes  paraissent  fixes 
n’en  eût  pas  facilité  la  pro¬ 
pulsion.  Il  y  a  toutefois  lieu 
de  croire  que  ces  bateaux 

possédaient  la  faculté  de  s'immerger,  à  certains  moments,  pour  se  dérober  à  la  vue 
de  T  ennemi. 


Fig  ni  à  11/j.  —  L'aïeul  des  submersibles  modernes 
(D’après  Robcrlo  V alturio.  —  sve  siècle) 


(I)  Robertls  VakturiVs  :  De  He  militari  ;  \  cr  1^2.  —  (Bibliothèque  Nationale  :  Réserve  R.  607)  et  la  Ira- 
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Voici  d'ailleurs  le  lexte  même  de  l’auteur  : 


Fluminii  transitus  ex  inuentis  memoratu  dignis.  —  C.  XI. 

Sunt  qui  nattes  magnas  in  tris  partes  trium  cimbarum  iftar  difiunctas  coniunctasqt  :  Deinde  ac 
tela  lini  cera  oblita  :  tectas  in  hune  inodurn  fine  remis  flumina  traiieiant  :  Maioriqt  celeritate  uccti  : 
qfi  duodecim  Remorutn  olifsequio  agerentur. 

La  traduction  de  Loys  Meigret,  que  I  on  trouve  dans  le  chapitre  XI,  est  la  suivante  : 


Inventions  dignes  de  memoyre  pour  passer  riuieres. 

...  Il  en  eft  qui  avec  de  grandz  bateaux  leparez  en  façon  de  trois  coquetz,  &  par  après  conioinctz 
enfemble  &:  couuertz  de  toile  cirée  palfent  les  riuieres  fans  rames,  nauigans  de  plus  grade  vitelfe,  que 
fi  elles  eftoient  cbalfées  à  douze  rames. 

Ni  Roberlo  Valturiô  ni  son  traducteur  Loys  Meigrel  ne  nous  fournissent  d’autres 
renseignements  sur  ces  bateaux  couverts  de  toile  cirée,  mais  on  peut  dire  qu'ils  ren¬ 
ferment  les  premiers  éléments  du  sous-marin  moderne  :  forme,  étanchéité,  propul¬ 
sion  par  organe  mécanique,  etc. 

Dans  la  même  page  se  trouvent  les  dessins  de  bateaux  mus  par  des  roues  res¬ 
semblant  à  des  hélices.  Nous  les  reproduisons  également  par  simple  curiosité  histo¬ 
rique. 

Vers  le  milieu  du  xvx1'  siècle  on  retrouve  dans  le  Nord  el  dans  le  Midi  des  traces 
un  peu  vagues  de  velléités  de  navigation  sous-marine. 

Voici  comment  Olaus  Magnus,  archevêque  d’Upsal,  décrit  les  premiers  sous- 
marins  Scandinaves  ('). 


Nasselles,  ou  esquifs  de  cuir  des  corsaires  de  Gruntland. 

Ceus  qui  partent  du  port  de  Veftrabord  en  Illande,  pour  aller  en  Gruntland,  rencontrent  au 
millieu  de  leur  voyage  une  grande  roche  en  mer  fort  haute,  appellee  Hutilark.  Or  en  Gruntland  y 
a  des  corfaires,  léquels  fe  feruent  de  nalfelles  &  vailfeaus  faits  de  cuir,  pour  aller  là  où  ils  veullent, 
tant  fus  l’eau,  que  par  fous  l’eau,  &  par  ce  moyen  f’eti  vont  percer,  &:  faire  de  grands  trous  en  la 
fentine  des  nauires  des  marchans  paffans.  L’An  M.  D.  V.  je  vis  deus  de  ces  nalfelles,  ou  cfquifs  de 
cuir  en  l’églife  cathedralle  d’Alloë,  fus  le  portail  du  côté  d’Occident,  dediees  à  faint  Haluard,  mifes 
là  comme  pour  un  fpectacle,  léquelles  on  difoit  auoir  été  conquifes  par  le  Roi  Haquin,  palfant  auec 
fes  nauires  de  guerre  le  long  de  la  marine  de  Gruntland,  fus  ces  corfaires  qui  tâchoyent  par  leur 
méchanceté,  à  mettre  fes  vailfeaux  à  fond.  Or  les  habitans  de  ce  pais  là  font  ordinairement  un  grand 


duction  :  Les  Doiue  Hures  de  Robert  l  alturin  touchant  lu  difcipline  Militaire  tranllatez  de  langue  latine  en  françoife 
par  Loys  Meigret  Lyonnois,  a  Paris  chez  Charles  Perier,  demeurant  en  la  rue  fainct  lean  de  Beauvais,  à 
I'enfeigne  de  Bellerophon,  1 555 .  Avec  privilège  du  Boy.  —  (Bibliothèque  Nationale  Uéserve  B.  fi-'ip 

(')  Historia  de  Gentibus  sepientrionalibus  :  Au  tore  Olao  Magno  Gotho  Archiepiscopo  1  psalensi  ;  Bonne,  1 555 .  — 
(Bibliothèque  Nationale  :  M.  1288). 

—  Histoire  des  Pays  septentrionaux',  écrite  par  Oi.avs  le  Grand,  Golh.  Archevêque  d'I  psale  et  Souvrain  de 
Suecie  et  Gothie  :  Anvers,  i5Gi,  second  livre,  p.  2Ü  •  (Bibliothèque  Nationale  :  Réserve  M  Sày). 
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butin  fus  les  marchans  paffans  par  le  moyen  de  ces  petites  barques  de  cuir,  auec  léquelles  ils  vont 
jufques  fous  les  grands  naufs,  qu’ils  perfent  auec  des  tarières  pour  mettre  l’eau  dedans,  &  les  mettre 
incontinent  en  fond. 

Le  P.  Fournier,  dans  son  Hydrographie  ('),  cite  certaines  pratiques  des  Cosaques 
de  la  Mer  Noire,  qui  rappellent  celles  contenues  dans  la  narration  de  l’archevêque 
d’Upsal. 

Nous  reproduisons  son  récit  dans  sa  forme  naïve  et  imagée. 

Caïcs,  font  petites  Barques  dont  les  Colaques  fujets  du  Roy  de  Pologne  le  léruent  fur  la  Mer 
Noire,  pour  trauailler  les  Colles  du  Grand  Seigneur  :  en  chacune  ils  mettent  trente  cinq,  ou  quarante 


De  nauibus  infîdiofis, 

Fig.  ii.).  —  Xasselles  ou  esquifs  submersibles  des  corsaires  du  Gruntland. 
(x ti*  siècle). 


Soldats,  qui  feruent  aufli  à  voguer  ;  &  parce  que  celte  Mer  ell  fort  lu  jette  aux  tempelles,  ils  couurent 
tous  leurs  Caïcs  de  cuir  de  vache;  en  forte  que  l’eau  n’y  peut  entrer,  &  ne  lailfent  de  voguer  pour 
cela.  Car  les  cuirs  sont  lafches  &  attachez  alentour  de  la  ceinture  des  Soldats;  s’ils  font  fuiuis  des 
Galeres  du  Grand  Seigneur,  ils  fe  retirent  vers  les  Paluds  Meotides,  où  ils  font  un  trou  à  chacun  de 
leurs  Caïcs,  afin  de  les  couler  à  fond,  &  fe  mettent  foubs  l’eau  dans  ces  Marefcages,  où  ils  demeurent 
vn  iour  entier.  Pour  y  auoir  la  refpiration  libre;  ils  couppent  des  cannes,  dont  ils  tiennent  vn  bout 
en  leur  bouche,  et  l’autre  hors  de  l’eau,  attendant  de  cette  façon,  que  la  nuid  foit  venue,  par  apres 
ils  tirent  leurs  Caïcs,  vuident  l’eau,  bouchent  le  trou  qu’ils  auoient  fait,  &:  vont  attaquer  les  Galeres 
lors  que  moins  elles  y  fongent,  &  vont  parfois  piller  iufques  à  cinq  ou  fix  lieues  de  Conftantinople. 
Iamais  le  Grand  Seigneur  n’a  peu  encor  f’en  deffaire  ny  empefcher  leur  piraterie. 

Cette  description  est  un  peu  obscure,  mais  elle  pourra  s’éclairer  parcelle  que  donne 
William  Bourne  d’un  projet  qui  n'a  rien  d  irréalisable. 


C. 


(')  Hydrographie  contenant  la  théorie  et  la  pratique  de  toutes  les  parties  de  lu  navigation,  composée  par  le  Pire 
bouges  Fourmi  r  de  la  Compagnie  de  Jésus;  Paris,  (  043,  p.  5o  — -  (Bibliothèque  Nationale  :  \  fin  i). 
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PROJET  DE  WILLIAM  BOURNE 

(ï  5?8) 

William  Bourne,  mathématicien  anglais  et  auteur  de  nombreux  ouvrages  de 
science  et  de  philosophie,  a  publié  dans  son  livre:  Inventions  or  Devises  (')  une  des¬ 
cription  fort  intéressante  d’un  projet  de  bateau  sous-marin  qui  n’a  jamais  été,  croyons- 
nous,  exécuté.  Les  vues  ingénieuses  exposées  dans  cet  ouvrage  nous  incitent  à  en 
reproduire  le  texte  original,  que  nous  accompagnons  d’une  traduction  libre. 

On  verra  que  la  conception  de  ce  petit  navire  sous-marin  est  basée  sur  des  idées 
fort  justes  et  qui  ont  été  réalisées  depuis. 

Nous  considérons  ce  document  comme  le  plus  ancien  projet  complet  qui  soit  connu 

de  bateau  sous-marin,  bien  que  William  Bourne 
n’ait  pas  fait  mention  du  moyen  de  propulsion 
adopté. 

Il  est  également  possible,  nous  dit  William 
Bourne,  de  faire  un  navire  ou  un  bateau  qui 
puisse  aller  sous  l'eau  jusqu’au  fond  et  revenir 
ensuite  à  la  surface  à  volonté.  J  ai  déclaré  dans 
mon  livre  intitulé  le  Trésor  des  Voyageurs  (dans 
le  4e  livre  appelé  Statique )  que  tout  objet  pion-  * 
géant  de  lui-même  est  plus  pesant  que  son  même 
volume  d’eau.  S’il  est  plus  léger  que  ce  même 
volume,  il  surnage  et  apparaît,  à  la  surface,  con¬ 
formément  à  la  proportion  des  poids.  Il  en  résulte 
que  toute  masse  ou  tout  corps  plongé  dans  l’eau 
ayant  toujours  le  même  poids  quel  qu’en  soit  le 
volume,  s'il  peut  être  rendu  plus  gros  ou  moins 
gros  à  volonté,  pourra  donc,  si  vous  le  voulez, 
surnager  ou  plonger  à  votre  choix.  Pour  obtenir  ce  résultat,  il  faut  placer  du  cuir 
aux  emplacements  ou  joints  où  l’objet  (la  chose)  devient  plus  ou  moins  gros,  et 
avoir  à  l  intérieur  des  vis  susceptibles  de  gonfler  ou  de  dégonfler  l’objet.  Poul¬ 
ie  faire  plonger  il  faudra,  avec  les  vis,  rentrer  ces  côtés  (parois)  à  l'intérieur  pour 
en  rendre  le  volume  plus  faible.  Pour  le  faire  surnager  il  faudra  repousser  les 
côtés  (parois)  en  sens  inverse,  avec  les  vis,  pour  rendre  l’appareil  plus  gros  et  il  sur¬ 
nagera  en  raison  de  la  quantité  qui  restera  plongée  dans  l’eau. 

Pour  obtenir  ce  résultat,  la  barque  étant  construite  dans  ce  but,  il  faut  qu  il  \  ail 
une  bonne  niasse  de  lest  dans  le  fond  et.  par-dessus  le  lest,  aussi  bas  que  possible, 
un  pont  bien  clos  tel  que  l’eau  n’y  puisse  pénétrer;  puis  de  la  même  façon,  à 
une  hauteur  suffisante,  un  autre  pont,  clos,  tel  que  l’eau  n  y  passe  pas.  Percez 

(•)  Inventions  or  Devises,  by  Wili.iam  Bourne;  London.  1678,  p.  i3.  —  (Bibliothèque  Nationale:  Réserve 

v-  i-598-9)- 

I’rsce.  —  La  Navigation  sous-marine. 


Fig.  1  i G .  - —  Reconstitution  faite  par  Delpeucli 
du  submersible  de  William  Bourne  (157S). 

formant 


A  Coque  du  bateau. 

B  Pont  étanche. 

G  Ecoutille  d'entrée. 

I)  Panneau  de  ferme¬ 
ture  en  cuir. 

E  Eau  pénétrant  par 
les  trous  ee. 

G  Paroi  mobile. 

(J  Membrane  extensible 


en  cuir 
soufflet . 

Il  Mât  creux  servant  à 
l’aération. 

Il  Orifice  donnant  accès 
à  l’air. 

Il'  Orifice  ouvert  à  la 
partie  inférieure 
du  mât. 

Y d  Vis  de  pression. 
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alors  les  deux  côtés  de  nombreux  trous  entre  les  deux  ponts  clos.  Et  cela  étant 
fait,  construisez  deux  panneaux  de  la  même  dimension  que  le  côté  de  la  barque,  un 
pour  chaque  côté,  épousant  la  forme  intérieure  du  bateau. 

Avec  du  cuir  cloué  hermétiquement  de  manière  à  empêcher  le  passage  de  l'eau,  on 
forme  une  sorte  de  souiïïet  actionné  par  des  vis  ou  autres  instruments  analogues. 

L’ouverture  servant  d  entrée  doit  être  également  munie  de  cuir  et  d’une  vis  pour 
pouvoir  la  fermer  hermétiquement  comme  une  bourse,  de  manière  que,  même  le 
bateau  étant  immergé,  l’eau  ne  puisse  pénétrer  à  l’intérieur. 

11  faut  ensuite  se  procurer  un  mât  assez  gros  pour  pouvoir  être  percé  d’un  trou 
dans  toute  sa  longueur. 

Au  moment  de  plonger  il  faut  sonder  et  s’assurer  que  l’eau  ne  peut  dépasser 
l’extrémité  supérieure  du  mât,  parce  que  le  canal  creusé  dans  le  mât  doit  servir  à 
donner  de  l’air  sans  lequel  on  ne  pourrait  vivre. 

Pour  plonger,  à  l’aide  des  vis  on  fait  rentrer  en  dedans  les  deux  côtés  mobiles  et 
l’eau  entrera  par  les  trous  dans  les  soufflets  fermés  ;  le  bateau  coulera  au  fond  et  il 
pourra  y  rester  à  volonté. 

Quand  on  voudra  remonter,  on  chassera  l’eau  contenue  dans  les  soufflets  en  ser¬ 
rant  les  vis  et  en  pressant  les  panneaux  ou  joues  mobiles  contre  les  flancs  intérieurs 
du  bateau. 

Sous  l'action  de  la  pression  beau  sortira  par  les  trous  percés  sur  les  côtés  du  bateau. 
Celui-ci  s’allégera  et  montera  sur  l’eau  où  il  flottera  comme  avant  son  immersion. 


The  18.  Deuise. 

And  alfo  it  is  poftible  to  make  a  Ship  or  Boate  that  may  goe  under  the  water  unto  the  bottome, 
and  fo  to  corne  up  againe  at  your  pleafure,  as  this,  as  I  liaue  declared  inmy  Booke  called  The  Trea- 
fiire  for  trauellers,  in  the  4  Booke  called  Stalicke,  that  any  thing  that  finketh,  is  heauier  than  the 
proportion  of  fo  much  water,  and  if  it  bee  lighter  than  the  magnitude  of  fo  much  water,  then  it 
fwimmeth  or  appeareth  aboue  the  water,  according  unto  the  proportion  of  weight,  and  then  this 
being  true,  as  it  is  moll  certaine,  then  any  magnitude  or  body  that  is  in  the  water,  if  that  the 
quantity  in  bignelfe,  hauing  alwaies  but  one  weight,  may  bee  rnade  bigger  or  leffer,  then  it  fhall 
fwimme  when  you  would,  and  finke  when  you  lift  :  and  for  to  make  any  thing  doo  fo,  then  in 
the  ioyntes  or  places  that  doo  make  the  thing  bigger  and  leffer,  rnuft  be  of  leather,  and  in  the 
infide  to  haue  Skrewes  to  winde  it  in  and  alfo  out  againe  :  and  for  to  hâve  it  finke,  they  rauft 
winde  it  in  to  make  the  thing  leffe,  and  then  it  finketh  unto  the  bottome  :  and  to  haue  it 
fwimme,  then  to  winde  the  fides  out  againe,  to  make  the  thing  bigger,  and  it  will  fwimme, 
according  unto  the  body  of  the  thing  in  the  water.  And  to  make  a  fmall  Ship  or  Barke  or  Boate, 
do  this,  the  Barke  being  made  of  purpose,  let  there  be  good  flore  of  Balest  in  the  bottome  of 
hir,  and  ouer  the  Baleft  as  lowe  as  may  be,  let  there  be  a  clofe  Orloppe,  fuch  a  one,  that  no  water 
may  corne  into  it,  and  then  in  like  manner  at  a  ftifftcient  heigth,  to  haue  another  clofe  Orlop  that 
no  water  may  corne  through  it,  and  that  being  done,  then  bore  both  the  fides  full  of  holes  bet- 
weene  the  two  clofe  Orlops  :  and  that  being  done,  then  make  a  thing  like  the  fide  of  the  Barke  or 
Ship  that  may  goe  unto  the  fide  of  the  Ship,  the  one  for  the  one  fide,  and  the  other  for  the  other 
fide,  and  that  muft  be  made  fo  tight  and  clofe,  that  no  water  may  corne  thorough  it,  and  that 
done,  then  take  leather,  fuch  a  quantitie  as  is  fufftcient  for  to  ferue  your  purpofe,  and  that  leather 
muft  bee  nayled  clofe,  with  fuch  prouifion,  that  no  water  may  foake  thorough  it,  and  to  be  of 
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that  largeneffe,  that  the  thing  may  goe  clofe  unto  the  Barke  or  Ship  fuie  when  you  would,  and 
corne  in  againc,  to  lot  fufficient  water  in,  that  il  fhall  not  be  able  to  fwimme.  And  now  this 
being  done,  then  you  muft  make  prouifion  of  Skrewes  or  other  engines,  to  winde  the  two  things 
on  the  infides  of  the  Barke  or  Ships,  that  you  may  winde  them  in  or  out  at  your  pleasure  and 
that  done,  then  for  the  the  hatch  or  Skotel,  that  you  muft  goe  in  or  out,  you  muft  haue  leather 
round  about  it,  that  you  may  bring  that  together  as  a  purfle  mouth,  and  fo  with  a  small  Skrewe, 
you  may  winde  it  fo  clofe  together,  that  being  in  the  bottome  of  the  water,  there  fhal  no  water 
corne  in,  and  that  done,  then  you  muft  haue  one  Maft,  that  muft  bee  of  fuch  fufficient  bignefle, 
that  it  muft  haue  a  hole  bored  thorough  the  one  end  unto  the  other,  as  a  Pompe  hath  :  and  that 
done,  then  when  that  you  lift  to  anke,  then  you  muft  found  the  decpeneff'e  of  the  water,  and  fore 
fee  that  the  water  will  not  rife  higher  than  the  top  of  the  Maft,  for  the  hole  that  goeth  tho¬ 
rough  the  Maft  muft  giue  you  ayre,  as  man  cannot  liue  without  it  :  &  now  when  you  would 
iinke,  then  with  your  Skrewes  winde  the  two  fide  inwards,  and  water  will  corne  into  the  holes, 
and  fo  the  Ship  or  Barke  will  finke  unto  the  bottome,  and  there  it  may  reft  at  your  pleafure:  and 
then  when  that  you  would  haue  it  fvimme,  then  with  the  Skrewes  winde  out  the  things  on  both 
the  fuies,  and  that  will  thruft  the  water  out  againe  at  the  holes,  and  fo  it  wùll  rife  and  corne  up 
aboue  the  water,  and  fwimme  as  it  did  before,  &c. 

La  figure  1 1 6 ,  (|ue  nous  donnons  ci-dessus,  est  une  reconstitution  due  à  Del- 
peucli  (‘). 


CHAPITRE  XI 

PREMIER  SOUS-MARIN  CONSTRUIT  DI  A  CORNELIUS  DREBBEU 


Le  Hollandais  Cornélius  van  DreLbel,  d'Alcmaar,  construit  en  Angleterre  le  premier  sous-marin  connu  et,  a\ec 
un  équipage  de  douze  rameurs,  fait  des  expériences  dans  la  Tamise.  —  Il  emploie,  dit-on,  une  liqueur  régé¬ 
nérant  l’air  vicié  et  à  laquelle  il  donne  le  nom  de  quintessence  de  l’air.  —  Critiques  envieuses  de  l’abbé  De 
Haute-Feuille. 


CORNELIUS  DREBBEL 

(i6a4) 

Gornelis  ou  Cornélius  Drebel  ou  Drebbel,  physicien  hollandais,  naquit  à  Alcmaar, 
en  Hollande,  en  1672,  el  mourut  à  Londres  on  t 634 -  Dans  sa  jeunesse  il  lut  élève 
du  graveur  Hendrik  Goltzius  ;  mais  il  abandonna  bientôt  cet  art  pour  s’adonner  à  la 
physique  et  à  la  chimie.  O11  lut  doit  l’invention  du  thermomètre  et  de  la  teinture  à 
l’écarlate.  Il  s’occupa  également  d  optique. 


(*)  La  Aavigation  sous-marine  à  travers  les  siècles ,  par  Matrice  Dklpeuch  ;  p.  Ci.  —  (Bibliothèque  Natio¬ 
nale  :  8°  V.  2979C). 
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Attiré  à  Prague  par  Rodolphe  II  et  Ferdinand  III,  il  fut  mis  en  prison  comme 
otage  quand  ce  dernier  souverain  fut  détrôné  ;  mais  il  put  s’échapper. 

Il  fut  admis  à  la  Cour  d’Angleterre  comme  précepteur  des  enfants  de  la  famille 
royale.  Le  roi  Jacques  Ier  lui  témoigna  une  grande  amitié,  le  pensionna  et  l’encoura¬ 
gea  dans  ses  recherches  sur  la  navigation  sous-marine. 

En  1624,  il  fit,  sur  la  Tamise,  des  essais  avec  un  bateau  sous-marin  qui  semble 
bien  être  le  premier  sous-marin  qui  ait  été  réellement  construit. 

La  description  un  peu  vague  de  ce  bateau  a  été  donnée  par  différents  auteurs  dont 
le  plus  ancien,  Harsdofïer,  contemporain  de  Drehbel,  l’a  publiée  dans  son  livre  :  Deli- 
ciæ  Mathernalicæ. 

Le  Père  Mersenne,  dans  son  traité  intitulé:  Hydraulica  pneumatica  le  cite  égale¬ 
ment  ('),  ainsi  que  Robert  Boyle  (2). 

Robert  Boyle  écrit  à  ce  sujet,  d’après  Delpeucb,  dont  nous  indiquons  la  note  biblio¬ 
graphique  sans  avoir  pu  la  vérifier  (3)  : 

Je  vais  vous  faire  part  d’un  certain  récit  concernant  un  homme  qui,  à  hou  droit,  est  très  célèbre 
à  cause  de  son  expérience  en  fait  de  chimie  et  de  mécanique  savoir  MonsieurC.  Drebbel.  Des  personnes 
dignes  de  foi  racontent  qu’il  aurait  inventé  pour  l'eu  notre  roi,  le  très  savant  Jacques,  un  vaisseau 
pouvant  naviguer  sous  l’eau  et  qu'une  expérience  faite  sur  la  Tamise,  à  la  grande  surprise  de  tout  le 
monde,  avait  été  couronnée  de  succès. 

Le  vaisseau  avait  douze  rameurs,  outre  l’équipage,  dont  un,  qui  Ait  encore,  a  raconté  la  chose  à 
un  mathématicien  renommé,  qui  me  l’a  communiquée  à  son  tour. 

Je  vous  en  fais  part,  parce  que  j’ai  pris  plaisir  à  m’informer  auprès  des  descendants  de  Drebbel, 
en  particulier  auprès  de  l’intelligent  médecin  qui  est  marié  avec  sa  fille,  comment  il  était  possible 
que  des  personnes,  sans  y  être  accoutumées,  puissent  rester  si  longtemps  sous  l’eau  sans  suffoquer, 
et  même,  comme  me  disait  la  susdite  personne,  sans  éprouver  aucun  mal.  On  me  répondit  que 
Drebbel  était  d’avis  qu’une  partie  de  l’air  seulement,  la  quinta  éssentia,  comme  disent  les  chimistes, 
servaità  la  respiration,  et  qu’après  la  consomption,  la  partie  la  plus  grossière  qui  restait,  le  «  cadavre  » 
de  l’air,  n’était  pas  capable  d’alimenter  la  flamme  vitale  siégeant  dans  le  cœur. 

Et  Boyle  continue  par  la  digression  suivante,  que  nous  donnons  à  titre  de 
curiosité,  bien  qu  elle  s’écarte  un  peu  de  notre  sujet. 

Par  conséquent,  pour  autant  que  j’ai  pu  le  constater  il  avait,  outre  l’invention  mécanique  du 
vaisseau,  un  certain  liquide  chimique,  requis  spécialement  au  secret  de  la  navigation  sous-marine. 
Dès  qu’il  apercevait  que  la  partie  pure  de  l’air  avait  été  consommée,  trop  gâtée  par  la  respiration  ou 
saturée  par  la  transpiration  de  l’équipage,  il  savait,  en  ouvrant  une  bouteille  du  dit  liquide, 
amener  immédiatement  dans  l’atmosphère  impure  la  quantité  d’air  vital  nécessaire  à  pouvoir  respirer 
pendant  quelque  temps. 

Je  n’ai  pas  envie  d’examiner  s’il  le  faisait  en  éloignant  ou  en  précipitant  les  vapeurs  plus  grossières, 
ou  bien  d'une  autre  manière.  J’ajouterai  seulement  que  j’ai  eu  l’occasion  de  rendre  service  à  quel¬ 
ques  amis  intimes  de  Drebbel  et  que,  lorsque  je  tâchai  par  tous  les  moyens  possibles  d'être  renseigné 
par  eux  sur  la  nature  de  ce  merveilleux  liquide,  ils  m'ont  répondu  franchement  que  Drebbel  n’avait 

(')  Bibliothèque  Nationale:  V.  6a5o.  p.  207. 

(-)  New  Expérimenta  Physico-Mechanical,  1660,  d’après  le  Lieutenant  Sleeman  ( The  United  Service  Magazine, 
mars  i8(j5.  —  Bibliothèque  Nationale  :  Nd.  17T  p.  578)  et  Opéra  omnia,  d’après  Delpeuch. 

(;1)  D’après  les  Bydragen  tôt  de  Gezchiedenis  der  Wclenscluippen  en  letteren  in  Nederland  ;  Amsterdam,  1821. 
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jamais  voulu  communiquer  à  personne  et  que  même  il  n’avait  pas  voulu  dire  ce  dont  il  était  com¬ 
posé,  excepté  à  un  seul,  qui,  du  reste,  me  l’a  certifié  comme  conforme  à  la  vérité. 

L’abbé  De  Haute-Feuille,  dans  son  Arl  de  respirer  sous  l’eau  (*),  parlant  du  bateau 
sous-marin  de  Drebbel,  d'après  le  récit  de  Mersenne,  le  critique  de  la  manière  sui¬ 
vante  : 

Le  Navire  que  Drebel  imagina  autre-fois,  avec  lequel  il  prétendait  naviger  entre  deux  eaux,  fit 
bruit,  &  parut  eftre  d’ufage  &  praticable  dans  fon  temps,  comme  on  peut  le  conjecturer,  de  la 

manière  dont  un  Autheur  de  ce  temps  là  en  parle  dans 
fes  Efcrits,  &  qu’il  femble  approuver  par  plufieurs  raifons 
qu’il  apporte  &  par  divers  moyens  qu’il  donne,  pour  y  en¬ 
tretenir  le  feu  necefiaire  à  la  cuiflon  des  viandes,  &  aux 
autres  ufages  de  la  vie,  pour  f’y  fervir  du  canon  &  de 
toute  forte  d’armes  à  feu  &  pour  en  exclure  les  ordures  & 
toutes  les  chofes  incommodes  à  l’odorat  &  aux  autres  fens. 

Cét  Autheur  dit  que  par  le  moyen  de  ce  Navire  on  pourra 
faire,  en  un  an  ou  deux,  tout  le  tour  de  la  Terre,  fans  cftre 
apperçeu,  &:  qu’eftant  fort  grand  il  contiendra  cent  hommes, 
avec  toutes  les  provifions,  dont  ils  auront  befoin  pendant 
tous  ce  temps,  qu’il  croit  que  l’on  pourra  faire  des  colo¬ 
nies  d’Hommes  Marins,  qui  y  demeureront  pendant  toute 
leur  vie,  &  qui  voyageront  &  communiqueront,  non  feu¬ 
lement  enfemble,  mais  aufîï  avec  les  habitans  de  l’air,  qu’ils 
y  exerceront  toutes  fortes  d’Arts,  qu’ils  y  feront  des  con¬ 
certs  de  Mufique,  des  expériences  et  des  obfervations  fur 
la  Phyfique,  &  qu’enfin  f’il  y  a  des  fçavants  qui  y  compo¬ 
sent  des  Livres,  que  l’on  en  pourra  faire  l’impreffion  au 
fond  de  la  Mer,  &  envoyer  ces  nouveaux  Livres  aux  habi¬ 
tans  de  l’air. 

Ce  Navire  (de  Drebel)  n’eftoit  autre  chofe  qu’un  Bâteau, 
qui  avoit  à  peu  près  la  figure  d’un  œuf,  fi  pefant  qu’il  f’enfonçoit  de  luv  mefme  dans  l’eau,  &  fi 
exactement  fermé  de  toutes  parts,  qu’elle  n’y  pouvoit  entrer,  lequel  contenoit  un  certain  nombre 
d’hommes  qui  le  conduifoient  haut  et  bas,  à  droit  &  à  gauche  &  par  tout  où  ils  vouloient,  avec 
des  rames  difpofées  d’une  façon  particulière. 

Et  il  ajoute  : 

Mais  toutes  ces  belles  idées  n’ont  point  cù  de  lieu,  depuis  tant  d’années  qu’on  les  a  publiées  & 
nous  n’en  avons  vù  aucune  expérience,  qui  difficilement  auroit  reuffi,  parce  que  l’eau  refiftant 
beaucoup,  il  auroit  falù  bien  des  forces  pour  mouvoir  ce  vaiffeau,  &  une  extrême  pefanteur  pour 
le  faire  fubmerger,  f’il  eut  efté  fort  grand,  &  eftant  petit  il  auroit  contenu  peu  d’hommes,  qui  n’y 
auraient  pù  vivre  long-temps,  faute  d’air;  il  parait  que  cette  Invention  ne  peut  eftre  mife  en  pratique, 
&  que  toutes  les  confequences  que  l’on  en  a  tirées  font  imaginaires,  quov  que  ccluy  qui  a  inventé 
ce  Navire,  ait  publié  qu’il  fçavoit  le  moyen  de  purifier  l’air  qui  cftoit  dedans,  &  de  le  rendre  tou¬ 
jours  propre  à  la  refpiration. 

L’abbé  De  Haute-Feuille,  poursuivant  son  impitoyable  critique  des  idées  de  Drebbel, 


(')  Bibliothèque  Nationale  :  Y.  ioq'ü.  p.  fi,  îfi  et  .1.0. 
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qu'il  a  cherché  à  tourner  en  ridicule,  met  en  cloute,  dans  les  termes  suivants,  l’exis¬ 
tence  du  liquide  régénérateur  de  l'air  vicié  : 

Le  fecret  que  Drebel  prétendoit  avoir,  pour  fortifier  les  Matelots  de  fon  vaiffeau,  &  pour  en 
rendre  l’air  toûjours  propre  à  la  refpiration,  n’eftoit  affurement  autre  chofe  que  ce  foufflet  dont  j’ay 
fait  mention,  &  lors  qu’il  a  dit,  que  c’eftoit  par  le  moyen  d’une  effence  cardiaque,  qui  f’evaporoit 
dans  l’air,  &  qui  y  rétablilToit  les  parties  nitreufes,  qui  f’efloient  confumées  par  la  refpiration,  ce 
n’a  efté  à  mon  avis  qu’une  adreffe,  pour  déguifer  l’invention,  &  pour  empefcher  qu’on  ne  la  décou¬ 
vrit.  Peklittus  dans  fon  traitté  De  aëris  &  aliment i  defectu  &  vita  fub  aquis,  croit  que  c’eftoit  par  le 
moyen  d’une  certaine  quantité  d’eflénce  de  fel  volatil  oléagineux,  qui  comme  un  ferment  purifioit 
cét  air  enfermé. 

Après  avoir  cité  un  passage  d’une  dizaine  de  lignes  de  cet  auteur,  l’abbé  De  Haute- 
Feuille  continue  ainsi  : 

Monfieur  de  Monconis  parle  en  cette  manière  des  expériences  de  Drebel.  «  Il  avait  bien  le  fecret 
de  conferver  l’air  dans  fa  pureté,  &  le  rendre  toûjours  propre  à  la  refpiration,  ainft  ayant  le  fecret 
ou  la  façon  de  defcendre  dans  une  machine  faite  en  cloche  dans  le  fond  de  l’eau,  il  y  demeuroit 
après  fi  long-temps  qu’il  vouloit,  ce  qu’on  ne  fçauroit  faire  sans  fçavoir  fon  fecret,  parce  que  d’abord 
l’air  f’échauffe  ou  fe  groffit,  ou  plutoft  félon  fon  opinion  il  fe  conformité;  car  il  croyoit  qu’il  y 
avoit  une  certaine  quinte-efTence  dans  l’air,  laquelle  feule  nous  refpirons,  &  qui  entretient  la  vie,  & 
qui  venant  à  manquer  il  faut  mourir,  ce  qui  arriverait  fi  on  demeuroit  long-temps  dans  un  air  enfermé  ; 
à  quoy  il  remedioit  par  une  quinte-effence  qu’il  faifoit,  qu’il  nommoit  Ouinte-effence  de  l’air,  de 
laquelle  ayant  répandu  une  goûte  dans  l’air,  on  refpiroit  avec  un  plaifir  &  une  facilité  aufli  grande 
que  fi  l’on  eut  efté  dans  une  belle  colline.  Il  avait  auflî  un  vaiffeau  qui  fe  plongeoit  dans  l’eau  quand 
on  vouloit,  &  par  le  moyen  des  rames  qu’il  y  avoit  attachées  par  dehors,  avec  des  manches  auftî 
qu’on  veftiffoit,  pour  manier  les  rames,  il  alloit  entre  deux  eaux;  mais  il  ne  pouvoit  pas  décendre 
plus  bas  que  douze  ou  quinze  pieds,  autrement  la  pefanteur  de  l’eau  l’eut  empêché  de  remonter,  & 
il  fe  fut  noyé.  Tous  ces  fecrets  font  perdus  par  fa  mort,  et  il  n’eft  refté  au  Docteur  Keiffer  fon 
gendre  que  les  fuivans,  etc. 

Il  ajoute  : 

Quoyque  je  fois  dans  le  lentiment,  qu'il  ne  peut  y  avoir  aucune  quinte-effence  de  l’air,  ni  aucune 
fubftance  cardiaque,  ni  aucune  effence  de  fel  volatil  oléagineux,  qui  puiffe  rendre  l’air  qui  eft  forti 
des  poumons  propre  à  la  refpiration,  &  qu’il  se  rétablit  de  lui-mefme  après  quelque  terns,  comme 
l’experience  me  l’a  en  quelque  façon  fait  connoitre,  je  n’empéche  pas  que  l’on  n’en  croye  ce  qu’on 
voudra,  &  que  les  Chimiftes  ne  recherchent  ces  fortes  d’effences.  J’auray  de  la  joye  de  voir  per¬ 
fectionner  les  ouvertures  que  je  donne,  qui  produiront  peut-être  de  nouvelles  lumières  dans  la 
Phifique  &  de  nouvelles  connoiffances  fur  la  nature  de  l’air  &  du  feu  &  fur  celle  de  la  refpiration. 

Si  l’abbé  De  Haute-Feuille  avait  pu  vivre  encore  un  siècle  il  eût  pu  s'assurer  que 
le  génie  de  Drebbel  avait  pressenti,  avec  une  profonde  intuition,  ce  que  Lavoisier  a 
pu  démontrer  plus  tard,  que  l’air  renfermait  bien  divers  éléments  dont  un  seul, 
l’oxygène  —  que  Drebbel  désignait  sous  le  nom  de  quinla-essentiaÇ )  —  servait  à  la 

(*)  Cornelii  Drebelü  belgæ  traclatus  duo  :  I.  De  .Xatura  elementorum  ;  II.  De  Quintn  essentia ,  1628.  —  (Biblio¬ 
thèque  Nationale:  S.  12523-25). 

Une  traduction  en  français  de  ces  deux  curieux  traités,  par  un  Docteur  en  Médecine,  a  été  publiée  en  1672,  à 
Paris,  chez  Jean  d’Houry.  —  (Bibliothèque  Nationale:  R.  33870). 
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respiration,  tandis  qu  après  l’expiration  il  ne  restait  que  le  cadavre  de  l’air,  c’est-à-dire 
l'azote  et  le  gaz  carbonique. 

L’évêque  John  Wilkins  (’),  dans  un  très  intéressant  livre,  dédié  à  Son  Altesse  le 
Prince  Electeur  Palatin,  cite,  à  son  tour,  les  expériences  de  Drebbel,  d’après  le  Père 
Mersenne,  et  y  donne  des  aperçus  ingénieux  sur  l’emploi  des  bateaux  sous-marins. 


CHAPITRE  XII 

DE  DREBBEL  A  BUSHAELL 


Projet  très  sensé  du  P.  Mersenne,  ami  et  condisciple  de  Descartes.  —  Bateau  sous-marin  avec  roues  à  aubes  du 
Français  de  Son,  construit  à  Rotterdam.  —  Plaisante  moquerie  de  Lieuwe  van  Aitzema.  —  Remarquable 
projet  du  P.  Borelli,  prêtre  napolitain.  —  Vagues  propositions  du  P.  Ciminius  et  du  sieur  Pioyer  Doligny.  — 
Le  charpentier  anglais  Symons  construit  le  premier  sous-marin  à  volume  variable,  vrai  bateau  à  tiroir.  —  Le 
Bordelais  Dionis  fait  des  essais  avec  un  sous-marin  à  huit  rameurs.  —  Il  emploie  une  eau  artificielle  rappelant 
la  quintessence  d’air  de  Drebbel.  —  L’infortuné  Day,  mécanicien  de  Yarmouth,  fait  des  essais  réussis  avec  un 
premier  sous-marin  improvisé;  mais,  il  est  moins  heureux  avec  un  second  modèle  qui  s’immerge  régulièrement 
trois  fois  de  suite  et  disparaît  à  jamais.  —  Malgré  les  recherches  tentées  par  la  frégate  Orpheus  on  ne 
trouva  aucune  trace  ni  du  sous-marin  ni  de  Day. 


LE  P.  MERSENNE 

(1644) 

Le  Père  Marin  Mersenne,  fils  d’humbles  paysans,  naquit  au  hameau  de  laSoultière, 
près  d’Oizé  (Sarthe),  le  8  septembre  1 588  (2).  11  commença  ses  premières  études  chez 
les  PP.  de  l'Oratoire,  au  collège  du  Mans  et  les  continua  chez  les  Jésuites,  au  collège 
de  la  Flèche,  où  il  eut  pour  condisciple  René  Descartes,  avec  qui,  malgré  une  assez 
grande  dilTérence  d'ùge,  il  se  lia  d'une  étroite  et  indissoluble  amitié.  Il  prit  l'habit 
des  Minimes  en  1611,  et  après  avoir  fait  son  noviciat  à  Meaux  et  professé  la  phi¬ 
losophie  dans  une  maison  de  l’Ordre,  à  Nevers,  de  i ()  i  4  à  1620,  il  s’établit  à  Paris 
au  couvent  de  l’Annonciade  et  y  mourut  le  ier  septembre  1 648 ,  victime,  dit-on,  de 
l’ignorance  du  médecin  qui  le  soignait. 


(*)  Mathemalicall  Magick,  or  the  Wonders  that  may  be  performed  by  Mechartieall  Geometry,  by  I.  YY.  M.  \ .  ; 
London,  1 648,  p.  178  et  suiv.  —  (Bibliothèque  Nationale  :  V.  igoôi). 

(2)  Hilarion  de  Coste  :  Vie  du  R.  P.  Mersenne;  Paris,  1649.  in-4°.  — (Bibliothèque  Nationale  :  Lu.  27-1  4948). 
Adrien  B  villet  :  Vie  de  Monsieur  Descartes  ;  Paris,  1691,61-4°. — (Bibliothèque  Nationale  :  Ln.  2 7 - 3863). 
J.  Poté  :  Éloges  historiques  ;  Le  Mans,  1816,  in-8°.-— (Bibliothèque  Nationale  :  L11.  1  -26)et  Grande  Encyclopédie. 
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Théologien  et  philosophe  éminent,  il  écrivit  plusieurs  ouvrages,  dont  certains 
témoignent  d’une  grande  érudition,  mais  qui  tous  sont  marqués  au  coin  d’une  rare  into¬ 
lérance  et  d'une  intransigeance  absolue.  Malgré  cela  il  fréquenta  assidûment  nombre 
de  savants  d’opinions  très  libérales,  tels  que  Gassendi,  Galilée,  Fermât.  Descartes 
dont  il  défendit  les  doctrines  avec  la  plus  chaleureuse  énergie. 


Fig.  i  iS.  —  Le  Père  Marin  Mrrsenne  (i588-i648). 


11  dédia  la  seconde  partie  de  sa  vie  à  l’étude  des  sciences  et  écrivit  des  ouvrages 
très  remarquables  ayant  trait  aux  mathématiques,  à  la  physique  et  à  l’astronomie. 

Dans  son  ouvrage  :  Cogitata  physico-maihematica  (’).  imprimé  en  1 644 ,  et 
dans  la  partie  de  ce  volume  intitulée  :  Hydraulica  pneumatica  ;  cirsque  navigandi,  au 
Corollarium  II  :  De  nauibus  sub  aquci  natcintibus,  le  P.  Mersenne  a  exposé  les  idées 
de  Cornélius  Drebbel. 

(*)  Bibliothèque  .Nationale  :  N  .  tiaôo,  p-  207  [et  non  \  .  820  (ancienne  cote),  indiquée  par  DulpeuchJ. 
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Un  pou  plus  loin  (p.  261)  dans  la  parlie  intitulée  :  Ars  navigandi  super,  et  sub  aquis, 
au  2e  livre  :  Tractatus  de  Magnetis  proprietatibus,  au  chapitre  ou  entrefilet  :  N  oui  s 
sub  aquis  notons,  il  fait  connaître  ses  idées  personnelles  sur  la  question  et  décrit 
un  projet  qui  a  du  lui  être  suggéré  par  les  essais  de  Drebbel.  Ces  idées  sont  origi¬ 
nales,  audacieuses  pour  l’époque,  mais  fort  logiques  et  pleines  de  bon  sens. 

Certains  auteurs  prétendent  que  c'est  dans  son  ouvrage  sur  Les  Questions  théolo¬ 
giques,  physiques,  morales  et  mathématiques  (*) ,  publié  en  1 634,  que  se  trouvent 
exposées  ces  idées.  11  n’en  est  rien  et  nous  tenons  .à  rectifier  celle  erreur  pour  éviter 
une  perte  de  temps  aux  lecteurs  désireux  de  se  renseigner  aux  sources  originales. 

Le  P.  Mersenne  propose  1  emploi  d’une  coque  métallique  —  deux  siècles  avant 
leur  adoption  dans  la  marine  —  ayant  la  forme  d’un  poisson,  symétriquement  fuselée 
aux  extrémités  pour  pouvoir  se  déplacer  indifféremment  en  avant  et  en  arrière. 

11  prévoit  l  emploi  de  canons  et  de  vrilles  pour  percer  les  navires  ennemis  et  les 
couler,  comme  cela  a  été,  depuis,  mis  en  partie  à  exécution  par  Buslmell  et  Fulton. 

Les  canons  étaient  de  véritables  colombiades  sous-marines.  11  préconise  1  emploi  de 
ventilateurs  munis  de  tuyaux  débouchant  à  la  surface  de  l’eau,  comme  dans  cer¬ 
taines  cloches  à  plongeur,  pour  le  renouvellement  de  l’air  respira  hic. 

Le  P.  Mersenne  parle  également  d'un  plongeur  nommé  Jean  Barrieux  qui  axait 
un  appareil  permettant  de  rester  six  heures  sous  l’eau  avec  une  chandelle  allumée  (y). 

L’évêque  John  Wilkins,  alors  chapelain  du  Prince  Electeur  Palatin,  donne  dans 
son  Mathematicall  Magick  (s)  (Lib.  2.  Cap.  V)  un  résumé  des  essais  de  Drebbel, 
d  après  le  P.  Mersenne. 

Delpeuch  attribue,  à  tort,  ce  passage  à  1  évêque  Wilkins,  attendu  que  celui-ci  cite 
Mersenne  avec  l'annotation  en  marge  :  Ilurmon.  I.  '1,  prop.  6 ,  Moult.  •>. 

O11  peut  dire  que  la  plupart  des  idées  de  Mersenne  oïd  été  mises  à  exécution  dans 
la  suite,  avec  succès. 


DE  SON 

( 1 653) 

Les  expériences  de  Drebbel  avaient  mis  en  goût  les  inventeurs. 

Un  Français  nommé  de  Son  construisit  à  Rotterdam,  en  i653,  un  bateau  sous- 
marin  dont  la  forme  curieuse  nous  est  donnée  par  un  dessin  conservé  au  Cabinet 
des  Estampes  de  la  Bibliothèque  Nationale  (fig.  1 19  et  120^  Q). 

La  description  sommaire,  en  anglais,  inscrite  au-dessous  du  dessin,  peut  se  tra¬ 
duire  de  la  manière  suivante  : 

P)  Bibliothèque  Nationale  :  V.  i85oo-5o2. 

(2)  Harmonise-,  Liber  IV,  Monitum  V  :  De  Xnue  inter  aquas  notante,  et  l  i  inaloribus.  p.  368.  (Bibliothèque 
Nationale  :  V.  625o). 

Voir  aussi  plus  loin,  dans  le  même  volume:  Xovarutn  observationum  Physico-Malhematicarum,  lomus  III, 
Cap.  vi  et  Cap.  vu,  p.  ioi  et  io5. 

(3)  Mathematicall  Magick,  by  I.  W.  M.  \.  London.  i64$-  —  (Bibliothèque  Nationale  N  1 

(*)  Bibliothèque  Nationale,  Cabinet  des  Estampes  :  le  \  ;  in-fol. 


Le  sous-marin  de  de  Son  (i 653). 


Coupe  longitudinale  sur  le  sous-marin  de  de  Son  montrant  la  roue  à  aubes  (i653). 
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La  forme  vraie  et  parfaite  du  vaisseau  extraordinaire  bâti  à  Rotterdam  en  1653. 

L’Inventeur  de  ce  vaisseau  peut  entreprendre  de  détruire  cent  vaisseaux  en  un  Iour;  aller  de 
Rotterdam  à  Londres  et  revenir  en  un  jour  et  aller  en  six  semaines  aux  Indes  orientales  et  courir 
aussi  vite  qu’un  oiseau  peut  voler.  Ni  le  feu,  ni  la  tempête,  ni  les  boulets  ne  pourront  l’empêcher 
d’aller  où  il  lui  plaît  sauf  la  volonté  de  Dieu.  En  vain  les  vaisseaux  se  croient  en  sûreté  dans  leurs 
ports  car  il  pourra  les  rejoindre  n’importe  où.  Il  est  impossible  de  le  prendre,  pas  même  par  trahison, 
mais  il  ne  saurait  être  gouverné  que  par  l’inventeur. 

La  longueur  est  de  72  pieds,  la  largeur  12  pieds,  la  profondeur  8  pieds. 


—  Traverse  médiane. 

—  Extrémités  en  fer. 

—  Gouvernail. 

—  Quille. 

—  Boulons  en  fer  avec  écrous. 


6.  —  Profondeur  au  maître-couple. 

7.  —  Roue  tournante  qui  donne  le  mouve¬ 

ment. 

8.  —  Écoutilles  pour  pénétrera  l’intérieur. 

9.  —  Galerie  ou  passerelle  pour  se  promener. 


Un  auteur  contemporain,  le  Hollandais  Lieuwe  van  Aitzema,  en  parle  avec  ironie 
et  se  moque  légèrement  de  l'inventeur  dans  les  termes  suivants  (')  : 

En  ce  temps  on  racontait  en  Hollande,  et  même  dans  le  monde  entier,  qu’un  Français,  nommé 
de  Son,  encouragé  par  l’État,  qui  en  avait  été  prévenu,  construisait  à  Rotterdam,  à  ses  frais,  un 
vaisseau  devant  se  mouvoir  à  l’aide  d’un  certain  ressort,  sans  voiles,  avec  une  vitesse  incroyable,  et 
avec  une  telle  rapidité  (que  le  vent  fut  favorable  ou  contraire)  que  l’inventeur,  partant  de  Rotterdam 
dans  la  matinée,  déjeunerait  à  Dieppe  pour  être  de  retour  à  Rotterdam  le  même  soir.  Sa  puissance 
serait  si  grande  qu’il  acceptait  de  briser  le  plus  fort  et  le  plus  grand  vaisseau  des  Anglais. 

Quelques  jours  après,  ce  même  Français  avait  dit  à  l’amiral  Opdam  à  Rotterdam,  qui  était  venu 
voir  son  ouvrage,  qu’il  voulait  prendre  la  mer  avec  lui,  et  qu’il  promettait  de  détruire,  avec  son 
vaisseau  seul,  30  vaisseaux  de  guerre  des  Anglais. 

Plusieurs  étaient  d’avis  que  notre  homme  avait  besoin  de  quelques  grains  d’ellébore,  d’autres, 
même  des  hommes  d’État,  croyaient  que  non  (d’autant  plus  qu’il  était  venu  ici  à  la  recommandation 
de  l’ambassadeur  Boreel  et  était  connu  pour  être  un  mathématicien  très  subtil);  pour  ce  qui  était  de 
la  théorie,  il  donna  quelques  explications  et  des  dessins.  Beaucoup  de  personnes  allaient  voir  son 
travail  à  Rotterdam,  quoiqu’il  conservât  le  secret  pour  lui. 

Des  milliers  de  personnes  de  Hollande  et  des  autres  pays  vinrent  le  voir.  J’y  allai  également 
le  14  octobre;  l’inventeur  prétendait  que  dans  huit  ou  dix  jours,  le  vaisseau  serait  prêt  à  être  lancé. 

Je  lui  demandai  s’il  ne  devait  pas  faire  quelques  expériences.  Il  me  dit  :  «  Je  suis  si  sûr  de  mon 
affaire,  que  je  ne  fais  pas  d’expérience.  J’irai  bien  me  promener  un  peu  sur  la  rivière,  mais  pas  autre 
chose.  » 

Le  vaisseau  avait  une  presceinte  deux  à  trois  fois  plus  grosse  que  celle  du  plus  grand  vaisseau  des 
Indes  Orientales  qu’il  y  eût.  Elle  se  terminait  par  avant  et  par  derrière  en  museau,  mais  avait  bien 
encore  la  largeur  de  deux  empans  (2).  Il  voulait  donner  deux  choses  principales  au  travail  :  la  vitesse 
nécessaire  à  marcher  et  à  mouvoir  et  la  force  de  rompre  tout  ce  qui  y  toucherait.  Il  proposa  de 
rompre  la  jetée  de  Rotterdam.  Le  ressort  se  trouverait  au  milieu,  et  par  devant  et  par  derrière  il  y 
aurait  une  dunette  où  il  logerait  avec  les  trois  autres;  le  ressort,  une  fois  remonté,  devait  marcher 
pendant  huit  heures. 

Le  lundi  6  juillet  1654,  le  vaisseau  devait  être  descendu  dans  la  Meuse,  et  on  lança  plusieurs  invitations 
pour  cette  solennité.  De  la  part  des  États  de  Hollande  furent  députes  Messieurs  \  an  der  Meyden, 
Weth,  Wollsen  et  Ijsbrants.  Mais  la  veille  (dimanche  5  juillet),  M.  de  Son  informa  les  intéressés 
que  son  vaisseau  ne  pourrait  être  prêt  au  jour  fixé,  n’ayant  réussi  à  obtenir  une  certaine  espèce  de 
fer.  Probablement  il  n’a  jamais  pu  la  trouver,  du  moins  on  n’a  plus  jamais  eu  de  ses  nouvelles. 


(')  Saken  van  Staël  en  Oorlocjh,  Door  d’Heer  Lif.uwe  van  Aitzema  ;  Fn  s  Graven-llague,  ititig  ;  Deerde  Dcel , 
t’Yier-en-dertighfte  Boeck,  p.  83ç  et  g35.  —  (Bibliothèque  Nationale  :  M.  1507). 

(2)  L’empan  est  la  distance  comptée  du  pouce  au  petit  doigt,  la  main  étant  largement  ouverte. 
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Il  osl  inconteslable  que  par  sa  forme  même  ce  bateau  était  destiné  à  naviguer  entre 
deux  eaux  ou  à  fleur  d’eau. 

Entre  les  deux  étroites  écoutilles,  placées  à  la  partie  supérieure,  se  trouve  une  petite 
passerelle  comme  on  en  voit  sur  certains  submersibles  les  plus  modernes. 

Une  roue  à  aubes  située  dans  un  coffre  central,  sans  doute  étanche,  devait  être 
mise  en  mouvement  par  un  ressort...  ou  à  bras  d'homme. 

Nous  avons  vu  deux  siècles  auparavant,  Ro- 
berto  Yallurio  appliquer  la  roue  à  aubes  à  un 
bateau  de  forme  plus  rationnelle  que  celui  de 
de  Son . 

PROJET  DU  PÈRE  BORELLI 

(l679) 

L’abbé  Giovanni-Alfonso  Borelli,  célèbre  mé¬ 
decin  et  physicien  italien,  fondateur  de  l’école 
iatro-malhématique  du  xvne  siècle,  naquit  le 
28  janvier  1  (io8  à  Caslelnuovo,  près  île  Naples, 
et  mourut  à  Rome  au  couvent  San  Pantaleone 
le  3i  décembre  1G79.  Grande  Encyclopédie.) 

Il  étudia  les  mathématiques  à  Lise,  puis  en¬ 
seigna  ses  doctrines  à  Messine  (  1 G 4 9 )  et,  depuis, 
à  Lise  (1 656) .  L’année  suivante,  lors  de  la  fon¬ 
dation  de  l'Académie  del  Cimenlo,  il  y  fut  agrégé, 
et  de  celle  époque  datent  ses  recherches  pour 
appliquer  les  sciences  mathématiques  et  la 
physique  expérimentale  à  la  physiologie. 

Vers  1 667 ,  Borelli  retourna  à  Messine,  et, 
après  la  rentrée  des  Espagnols,  en  1G74,  il  dut 
quitter  la  Sicile.  Réfugié  à  Rome  auprès  de  la 
reine  Christine  de  Suède,  il  composa  son  magnifique  ouvrage  sur  les  mouvement 
des  animaux.  Ruiné  par  un  vol  il  se  retira  chez  les  clercs  réguliers  des  écoles  pieuses. 

Borelli,  le  premier,  a  cherché  à  expliquer  les  mouvements  parles  lois  de  la  méca¬ 
nique  ;  ses  travaux  sur  la  géométrie  et  l'astronomie  sont  remarquables  et  font  preuve 
de  sa  très  haute  portée  intellectuelle.  Il  peut  être  compté,  par  ses  idées  sur  l'attrac¬ 
tion,  comme  un  des  précurseurs  de  Newton. 

Après  avoir  parlé  du  mouvement  des  poissons.  Borelli  a  décrit  dans  un  ouvrage, 
publié  l'année  après  sa  mort,  en  1680,  un  bateau  plongeur  qui  devait  être  mis  en 
mouvement  par  des  rames  dont  les  extrémités  avaient  la  forme  et  la  mobilité  de< 
pattes  d'oie  (').  Son  projet  se  rapproche  de  celui  de  \\  illiam  Bourne.  mais  il  semble 
plus  pratique  et  plus  facilement  réalisable. 

(')  De  Molu  Animalium,  Jo.  AlPiionsi  Boreu.i  ;  Neapolitani  Mathesees  Professoris.  Opus  Posthumum  ;  Itomæ, 
1680,  p.  3G3,  Propos,  ccxxiv.  \ 'avis  vrinatori.v  fabrica.  &  vsus  exponitur,  Tab.  1  4,  Fiic.  9.  (Bibliothèque  Natio¬ 
nale  :  V.  6171). 
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A  la  partie  inférieure  du  bateau  se  trouvaient  des  outres  communiquant  avec  l’eau 
extérieure  et  retenues  comprimées  contre  le  fond  par  des  leviers. 

En  desserrant  les  leviers,  les  outres  se  remplissaient  d'eau  et  le  bateau  s'immergeait. 
En  les  serrant,  au  contraire,  on  en  chassait  l’eau  et  le  bateau  remontait  à  la  surface. 

Borelli  dit.  avec  raison,  que  le  volume  immergé  varie,  ce  qui,  à  première  vue, 
semble  paradoxal. 

Son  observation  est  juste  parce  que  les  ouvertures  faisant  communiquer  les  outres 
avec  l’eau  extérieure  sont  constamment  ouvertes  et  par  conséquent  l'eau  qui  pénètre 
à  l’intérieur  n'agit  pas  par  son  poids  "mais  bien  par  réduction  du  volume  déplacé. 
C’est  du  reste  la  même  idée  que  William  Bourne  a  exprimée  dans  son  projet. 

La  seule  différence  qu’il  y  ait  entre  les  deux  projets,  c’est  que  Bourne  place  ses 


AC  EFG  Coque  <lu  sous-marin.  VX  Rames  palmées. 

A  M  K  H  G  Pont.  ON  Outres  se  remplissant  d’sau. 

CD  Gouvernail  P  Levier  de  pression. 


outres  en  accordéon,  ou  bourses  de  cuir,  contre  les  flancs  intérieurs  de  son  bateau, 
tandis  que  Borelli  les  place  sur  le  fond.  C  est  d'ailleurs  celte  dernière  disposition  qui 
a  été,  depuis,  universellement  adoptée  pour  les  réservoirs  à  lest  d’eau,  qui  se  trouvent 
toujours  à  la  partie  inférieure  des  liydronefs. 

A  oici  le  texte  latin  de  Borelli  et  la  ligure  tirée  de  son  ouvrage  : 


Propos.  CCXXIV. 

Nauis  vrinatoriæ  fabrica,  et  vsus  exponitur  (Tab.  14.  Fig.  9). 

Poftquàm  oftendimus,  quôd  homines  in  loco  vndique  claulb  viuere  poflunt  per  breue  tempus, 
refpirandoeumdem  aerem  ibidem  contentum,  qui  fi  renouetur  eodern  artificio,  propof.  225  ('),  expo- 
fito,  non  erit  difficile  Nauem  vndique  tedam,  ad  inftar  cubiculi,  efformare,  quœ  pariter,  ut  pifccs, 
poffit  immota  permanere  in  medio  profunditatis  aquæ  ;  &  fi  velimus,  eam  mouere  poterimus  furfùm, 
&  deorfùm,  &  lateraliter. 


(')  Erreur  typographique.  Il  s'agit  de  la  proposition  22'i. 
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Artificium  erit  fimile  prœcedenti  quo  nimirùm  Nauis  occupando  in  aqua  fpatium  fe  ipfa  æquale 
magis,  aut  minùs  poteft  fponté,  ad  inftar  pifcium,  quiefcere,  in  medio  profunditatis  aquæ,  aut  ad 
fundum  defcendere,  vel  verfus  fuperficiem  fupremam  eleuari.  Hoc  fiet,  fi  nauis  ACEG  fundum  EF 
perforatum  fuerit  in  N,  N,  N  ;  &  utres  caprini  ON,  ON,  &c.  in  Naui  contenu  pronoore  N  aptentur, 
vt  orificium  cuiuflibet  vtris  N  minutis  clauis  figatur,  aut  funiculis  circa  interna  labra  prominentia 
foraminum  ftrictè  alligentur,  vt  aqua  per  foramina  ingreffa  ventrem  cuiuflibet  vtris  replere  poffit,  & 
nequeat  per  futuras,  aut  per  interftitia  clauorum  intra  Nauem  extillare,  aut  diffluere.  Facta  tali 
prœparatione,  patet,  quôd  quando  omnes  Vtres  ON,  ON,  in  ventre  nauis  contenti  aqua  repleti 
funt,  tune  quidem  nauis  minus  fpatij  in  aqua  occupât,  quàm  priùs,  &  quàrn  fit  moles  nauis.  Et 
proindé  grauior  fpecie  in  ipfa  aqua  reddita  eft;  ideôque  defeendet  Nauis  ad  fundum  non  fecus,  ac 
faxum  :  at  fi  comprefiis  vtribus  (vecte  PO,  vite,  aut  alio  modo)  aqua  per  foramina  N,  N  extra  nauim 
eijciatur,  tune  nauis  maius  fpatium  in  aqua  occupabit,  quàm  priùs,  &  transibit  per  œquilibrium,  & 
tune  quiefeet  in  medio  aquæ,  si  verô  deinceps  leuior  ipfa  aqua  efficiatur,  furfùm  afeendet. 


Fig.  ia3.  —  Dessin  rinvtrsé  du  projet  de  lorelli. 
(D’après  le  Gentleman’s  Magazine.) 


In  tall  porrô  naui  aptari  poiïunt  remi  VX,  duplici  pelle  caprina  ad  foramina  lateralia  V,  V  claui- 
culis  annexa,  &  ftrictè  circa  remos  alligata,  vt  aquæ  ingreffum  in  naui  prohibeant  :  &  hifee  remis, 
ad  inftar  pedutn,  nauis  parùm  in  aqua  grauitans  poterit  impelli,  &  promoueri  innixis  vectibus  remo- 
rum  fuper  fundum  arenofum.  Immè  poffumus  alternatim  eam  leuiorem  ipfa  aqua  reddere,  quando 
fubleuata  palfus  conficere  debet. 

Pro  motu  verô  tranfuerfali,  remi  habere  debent  palmas  XZ  fiexibiles,  fimiles  pedibus  Anferum, 
&  Ranarum,  vt  ampliari  poffint  folummodo,  quando  aquam  retrorfum  impellunt;  &  colligantur, 
complicenturquc,  quando  remi  retrahuntur. 

Sed  forfan  faciliùs  Nauis  incelfus  fiet,  impulfe,  non  à  remis  lateralibus,  sed  ab  vnico  folo  remo 
fiexibili,  &  refiliente  palmato,  in  puppi  pofito,  acuius  vibratione  nauis,  ficuti  pifees  à  cauda  impulfi, 
per  aquam  commodius  incedere  poterit. 

Dans  ce  projet  on  trouve  en  germe  des  idées  justes  qui  furent  appliquées  plus 
tard,  telles  que  les  rames  à  pattes  d’oie,  comme  nous  le  verrons  plus  loin. 

En  1747  le  Gentleman  s  Magazine  a  publié  la  lettre  d'un  correspondant  qui  signe 
M.  T.  ainsi  qu’un  dessin  de  bateau  sous-marin  envoyé  par  ce  même  correspondant, 
lequel  semble  s’en  attribuer  la  paternité  (‘).  Delpeuch  qui  n’aura  sans  doute  pas  eu, 
comme  nous,  entre  les  mains  l'ouvrage  de  Borelli  regrette  que  1  inventeur  11’ait  lait 


(')  Gentleman  s  Magazine  n°  iç)  de  17^9.  p-  a4S.  (Bibliothèque  Nationale  :  Nd.  56). 
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connaître  que  ses  seules  initiales.  Or  ce  pseudo-inventeur  anonyme  n  aura  pas 
voulu  faire  connaître  son  nom.  sans  doute  parce  qu  ayant  conscience  de  l'évidence 
du  plagiat  il  aura  craint  de  s’attribuer  ouvertement  la  paternité  du  projet.  Il  a 
tout  simplement  reproduit  le  dessin  de  Borelli,  en  le  renversant,  mais  sans  en  changer 
une  ligne  ni  même  une  lettre.  Il  a  omis  toutefois  certaines  indications  telles  que  la 
lettre  X  de  gauche. 

Nous  donnons  intentionnellement  les  deux  dessins,  en  regard  h  un  de  l  autre, 
pour  montrer  leur  similitude  presque  complète. 

CIMINIUS 

( i 685) 

Le  20  novembre  i085,  un  jésuite  italien,  qui  signait  «  le  très  petit  et  très  humble 
serviteur  Joseph  M.  Ciminius,  prêtre  napolitain  »,  écrivit  au  roi  de  France  pour  lui 
proposer  : 

une  invention  sous-marine  qui  donnait  des  moyens  naturels  à  des  hommes  et  même  à  des  armées 
navales  de  monter  et  de  descendre  dans  le  fond  de  la  mer  tout  armez,  les  pieds  et  les  mains  libres, 
de  s’y  arrester,  de  s’asseoir  et  de  marcher,  de  courir  pendant  sept  heures  et  même  pendant  tout  un 
jour  ('). 

On  voit,  dit  Delpeuch  (y),  que  le  P.  Ciminius  attribuait  une  singulière  perfection 
h  son  appareil  qui,  probablement,  devait  être  une  sorte  de  scaphandre  «  par  le 
moyen  duquel,  ajoutait-il,  on  peut  prendre  dans  un  jour  les  villes  maritimes  presque 
invisiblement,  conduire  invisiblement  des  brûlots  dans  le  fond  de  la  mer  et  brûler 
des  armées  navales.  On  peut  les  arrêter  et  les  attacher  à  des  écueils  sans  pouvoir 
s’en  arracher  ni  naviguer.  » 

11  ne  serait  pas  impossible  que  le  projet  du  P.  Ciminius  eût  été  inspiré  par  celui 
du  P.  Borelli. 


ROYER  DOLIGNY 

(  i  G88) 

Il  est  probable  que  cette  proposition  du  P.  Ciminius  li  ent  pas  de  suite,  pas  plus 
que  n’en  eut  celle  faite,  trois  ans  plus  tard,  en  1 688 ,  par  le  sieur  Royer  Doligny  avec 
sa  Machine  pour  aller  sous  l'eau  et  y  travailler  sans  en  eslre  Incommodé  (3),  lequel 
proposa  également  au  roi  : 

quand  il  luy  plaira  de  lui  commander,  de  construire  une  machine,  par  le  moyen  de  laquelle  on 
pourra  aller  par  dessous  l’eau  couler  à  fond,  rompre  ou  faire  sauter  à  la  veue  d’une  armée  ennemie 
tous  ponts  de  basteaux,  estacades  et  autres  obstacles  qu’ils  pourraient  faire  dresser  sur  les  rivières... 


(•)  Archives  du  Ministère  de  la  Marine,  G.  120. 

0  P.  ai. 

0  Archives  Nationales  :  Dossier  Marine,  D1.  fol.  122. 
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Avec  la  mesme  machine  on  pourra  entrer  par  dessous  la  chaisne  dans  tous  les  ports  et  havres  des 
ennemis,  y  faire  sauter  ou  couler  à  fond  leurs  vaisseaux  et  galères  et  généralement  faire  tous  les 
mouvements  d’un  poisson  et  se  conduire  partout  où  on  jugera  à  propos,  porter  des  vivres  avec  soi 
pour  plusieurs  jours  et  en  faire  la  consommation  sous  l’eau,  y  avoir  mesme  la  liberté  de  la  con¬ 
versation  et  de  s’y  occuper  à  tout  ce  qu’il  leur  plaira  aussi  librement  que  dans  un  cabinet. 

Nous  ne  pouvons  dire  sur  quelles  données  plus  ou  moins  exactes  Royer  Doligny 
s’appuyait  pour  la  construction  de  son  sous-marin,  qui  devait  contenir  3  ou  4  per¬ 
sonnes.  Nous  savons  seulement  qu  il  en  avait  fabriqué  un  petit  modèle  et  qu’il  avait 
offert  de  le  montrer  au  roi. 


SYMONS 

0729) 

Un  charpentier  anglais  nommé  Nathaniel  Symons,  de  la  paroisse  de  Harberston, 
près  Totness  (Devonshire),  construisit,  vers  1729,  un  bateau  sous-marin  extensible, 
dont  la  description  a  été  publiée,  dans  le  Gentleman’ s  Magazine  ('),  parM.  Samuel  Ley, 
contemporain  de  l'inventeur.  Dans  une  lettre  adressée  de  Lamorran  à  M.  Urban, 
éditeur  du  Magazine,  le  1 7  j uillet  1749,  -VU  Samuel  Ley  donne  cette  description  d’après 
ses  souvenirs,  remontant  «  à  une  vingtaine  d  années  »  déclare-t-il,  les  renseignements 
lui  ayant  été  fournis,  à  celte  époque,  par  l’inventeur  lui-mêine. 

Ce  bateau  sous-marin,  lesté  par  du  plomb,  était  formé  de  deux  parties  distinctes, 
coulissant  entre  elles  (2).  O11  y  pénétrait  par  une  double  porte  formant  sas.  Une  mem¬ 
brane  extensible  en  cuir,  hermétiquement  assujettie  sur  les  deux  parties  mobiles  du 
bateau,  empêchait  l’eau  de  pénétrer  à  l’intérieur. 

Deux  vis  situées  une  à  chacune  des  deux  extrémités  permettaient  de  modifier  le 
volume  du  bateau  par  son  allongement  ou  son  raccourcissement. 

En  allongeant  l’ensemble,  la  membrane  se  tendait  et  le  bateau  flottait.  En  rédui¬ 
sant  la  longueur,  par  contraction,  le  bateau  plongeait. 

Dans  la  rivière  Dart,  l’inventeur  s’immergea  en  présence  d’une  centaine  de  spec¬ 
tateurs,  et  resta  au  fond  de  beau  pendant  trois  quarts  d’heure;  puis,  augmentant 
le  volume  de  son  bateau  à  l’aide  des  vis,  il  remonta  à  la  surface  sans  le  secours  de 
personne. 

Delpeucb ('*),  dans  sa  consciencieuse  monographie,  a  donné  une  description  qui 
nous  semble  erronée  ;  son  erreur  provient  sans  doute  d’une  traduction  inexacte  du 
texte  anglais,  que  nous  reproduisons  ci-après  à  titre  documentaire.  O11  verra  qu  il 
n’y  est  nullement  fait  mention  de  sacs  en  cuir.  Samuel  Ley  écrit  en  effet  : 

Ile  made  bis  boat  in  two  parts,  and  join’d  tbem  in  tbc  middle  very  ligbt,  îvitb  leatber,  tbat  no 

(')  Gentleman' s  Magazine,  année  1749»  vol.  \l\,  p.  3i2.  —  (llibliolbèque  Nationale:  Nd.  56). 

(2)  Cette  disposition,  plus  recommandable  pour  les  navires  aériens  que  pour  les  navires  sous  marins,  \  ient  d’être 
appliquée  pour  la  première  fois  en  aéronautique  par  le  comte  Almerico  da  Scino,  à  ^  icence,  à  son  ballon 
dirigeable  Italia. 

(3)  P.  45. 

Pesce.  —  La  Navigation  sous-marine.  10 


1 46 


SOUS-MARINS  ET  SUBMERSIBLES 


Mater  could  gel  in  ;  lie  made  a  false  door  in  the  side,  winch,  when  lie  Mas  in,  sliut  very  tiglit  ;  and 
tho’  his  going  in  adinitted  a  small  quantity  of  Mater,  it  Mas  no  inconvenience  ;  alter  tliis  outer  door 
Mas  sliut,  lie  opened  the  inner  one  to  get  into  his  boat.  There  Mas  more  than  four  score  Meight  of  lead 
to  the  bottom  of  his  boat  but  tliis  1  présumé  must  bc  according  to  the  dimensions,  yet  lie  had  a 
screw  to  eacli  side  of  his  boat,  wliich,  when  M'ithin  it,  lie  could  inanage  himself,  and  which,  by 
means  of  the  leather  thaï  join’d  the  parts  of  the  hoat,  contracted  tliem  to  that  degree  thaï  the  boat 
M'ould  sink. 

Ce  passage  pourrait  être  traduit  comme  suit  : 

Il  lit  son  bateau  en  deux  parties  et  les  réunit  au  milieu  très  hermétiquement  avec  du  cuir,  de 
manière  que  l’eau  ne  pouvait  pénétrer  à  l’intérieur. 

C’était  en  somme  un  couvre-joint  extensible  en  cuir  destiné  à  s’opposer  à  l’entrée 
de  l’eau  mais  n’ayant  aucune  action  sur  la  variation  du  volume  du  bateau,  qui 
était  obtenue  par  l’extension  d'une  des  parties  coulissant  sur  l’autre  comme  un  tiroir. 

11  lit  une  fausse  porte  sur  le  côté,  laquelle  était  fermée  très-hermétiquement  lorsqu’il  était  à 
l’intérieur.  En  entrant,  une  petite  quantité  d’eau  pénétrait  à  l’intérieur  mais  cela  n’avait  aucun 
inconvénient.  Lorsque  la  porte  extérieure  était  fermée  il  ouvrait  celle  placée  intérieurement  et  il 
entrait  dans  son  hateau.  Il  y  avait  un  poids  de  plomb  sur  le  fond  du  bateau  et  une  vis  à  chaque 
extrémité  de  son  bateau  qui  lui  permettait  de  le  manœuvrer  quand  il  était  à  l’intérieur  et  qui, 
grâce  au  cuir  qui  réunissait  les  deux  parties  du  bateau,  permettait  de  les  réduire  au  degré  voulu 
jusqu’à  ce  que  le  bateau  put  s’immerger. 

En  terminant,  Samuel  Ley  raconte  que  ce  même  Nathaniel  Symons  avait  inventé 
une  cloche  à  plongeur  pour  pêcher  les  épaves  et  qu’un  de  ses  cousins  nommé  Le... 
l’avait  dépouillé  de  son  invention. 

Le  K)  septembre  suivant,  M.  John  Lethbridge  écrivit  une  lettre  de  protestation, 
assurant  qu’il  était  bien  le  véritable  et  seul  inventeur  de  la  cloche  à  plongeur  à  laquelle 
faisait  allusion  M.  Samuel  Ley  ('). 


D  I  0  N  I  s 

(1772) 

Nous  extrayons  du  Journal  Encyclopédique  la  note  suivante  (y): 

Monsieur  Dionis,  membre  de  l’Académie  de  Bordeaux,  a  inventé  depuis  peu  un  bateau  à  huit 
rames  qui  va  sous  l’eau.  Les  personnes  renfermées  dans  ce  bateau  sont  à  l’abri  delà  suffocation  par  le 
moyen  d’une  eau  artificielle.  Lorsque  l’air  vital  ne  peut  être  respiré,  parce  qu’il  se  trouve  trop  condensé 
dans  cette  étroite  prison,  cette  liqueur  le  rétablit  dans  son  premier  état,  en  dissipant  les  exhalaisons 
grossières,  qui  vont  par  un  tube  se  perdre  dans  l’eau.  On  fit,  le  28  du  mois  de  mai,  une  expérience 
de  cette  extraordinaire  machine  ;  il  y  avait,  à  ce  que  l’on  assure,  dix  personnes  dans  le  bateau,  qui 
navigua  sous  l’eau  quatre  heures  et  demie  dans  la  baie  de  Biscaye  et  lit  cinq  lieues  dans  cet  espace 
de  temps,  sans  que  l’air  extérieur  y  pénétrât  par  aucun  endroit. 

(‘)  Gentleman’s  Magazine,  1749,  |>.  4n. 

f2)  Journal  Encyclopédique,  du  Ier  août  1772.  —  (Bibliothèque  Nationale:  Z.  51670-72). 
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DAY 

(1773-74) 

Un  autre  essai  de  construction  de  bateau  sous-marin  paraît  avoir  été  fait  à  Ply- 
mouth,  en  1773-74,  par  un  mécanicien  de  Yarmouth  nommé  Day. 

Day  fit  d’abord  des  essais,  en  1773,  en  louant  un  bateau  qu’il  transforma  et  avec 
lequel  il  s  immergea  dans  la  rivière  Broads,  près  de  Yarmouth,  à  3o  pieds  (9  mètres) 
et  resta  immergé  pendant  heures,  dit  le  Gentleman  s  Magazine  Ç)  dans  un  article 
intitulé  : 

An  authentic  account  of  the  rife  and  contequence  of  a  new  experiment  to  live  under  water,  as  lately 
tried  at  Plymouth. 

Après  ces  essais,  Day  écrivit,  en  novembre  1773,  à  M.  Blake,  bien  connu  à  cette 
époque  pour  sa  passion  des  aventures,  la  lettre  suivante  : 

Monsieur,  j’ai  découvert  un  procédé  par  lequel  des  millions  peuvent  être  gagnés.  Cela  semble 
incroyable,  et  pourtant  rien  n’est  plus  simple  ni  plus  facile.  Si  vous  voulez  connaître  mon  secret  et 
vous  engager  à  me  donner  100  livres  sterling  pour  chaque  millier  de  livres  qu’il  nous  rapportera,  il 
vous  appartient.  Je  ne  suis  qu’un  pauvre  ouvrier  et  n’en  puis  rien  faire  sans  votre  aide. 

Une  entrevue  eut  lieu  à  Londres,  où  bientôt  un  modèle  était  soumis  par  M.  Blake 
à  plusieurs  personnes  qui  en  approuvèrent  les  dispositions,  et  l'inventeur  retourna 
avec  son  bateau  à  Yarmouth,  muni  des  fonds  nécessaires  pour  poursuivre  les  expé¬ 
riences.  M.  Blake  assista  à  la  seconde  descente  de  Day,  qui  resta  douze  heures  sous 
l’eau.  Une  troisième  descente  fut  préparée,  et.  cette  fois,  le  bateau  fut  conduit  par 
vingt-deux  brasses  de  fond.  Après  douze  heures  de  séjour  sous  l’eau,  le  bateau  11e 
remontant  pas,  M.  Blake  fit  part  de  ses  inquiétudes  au  capitaine  de  la  frégate  Orpheus, 
stationnée  dans  le  voisinage,  et  à  lord  Sandwich,  en  leur  demandant  aide  pour 
tâcher  de  sauver  Day.  Tous  les  efforts  furent  inutiles;  ni  hommes,  ni  sous-marin 
ne  reparurent  jamais.  Il  11  existe  aucune  description  exacte  du  genre  de  construc¬ 
tion  employée  par  Day.  On  sait  seulement  de  manière  positive,  qu  elle  comportait 
un  double  fond  contenant  une  certaine  quantité  de  lest  qu’on  pouvait  à  volonté 
abandonner  pour  remonter  à  la  surface. 


(')  Vol.  XLIV,  année  1774,  P-  3o4.  —  (Bibliothèque  Nationale:  Nd.  56). 
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CHAPITRE  XIII 

LA  «  TORTUE  »  DE  BUSHNELL 


Lettre  de  Bushnell  à  Thomas  Jefferson,  ministre  plénipotentiaire  des  États-Unis  à  Paris,  dans  laquelle  l'inventeur 
américain  décrit  son  bateau  sous-marin,  sa  torpille  et  les  expériences  faites  avec  ces  engins.  —  Rapport  du 
capitaine  Symons  au  contre-amiral  Sir  Peter  Parker.  —  Bushnell,  véritable  inventeur  de  l'hélice,  abandonne 
la  navigation  sous-marine  qui  le  ruine  pour  faire  de  la  médecine  qui  l’enrichit. 

BUSHNELL 

077®) 

David  Bushnell  naquit  en  1742  à  Saybvook  dans  le  Connecticut,  et  mourut 
en  1826.  Il  entra  au  collège  de  Yale  en  1771  et  en  sortit  avec  ses  grades  en  17-5. 
Pendant  ces  quatre  années  il  se  livra  à  une  étude  passionnée  de  la  navigation  sous- 
marine  et.  une  fois  sorti  de  P  Université,  il  consacra  son  temps  et  son  argent  à  appro¬ 
fondir  cette  question.  Nous  verrons  plus  loin  qu  il  fut  le  véritable  inventeur  du  pre¬ 
mier  torpilleur  sous-marin  ayant  fonctionné  (fig.  124  à  127). 

Une  correspondance  adressée  par  Bushnell.  en  octobre  1787,  à  Thomas  Jefferson, 
ministre  plénipotentiaire  des  Etats-Unis  à  Paris,  donne  des  détails  précis  sur  son 
bateau  sous-marin. 

Cette  lettre  a  été  lue  le  8  juin  1798  à  la  Société  :  American  Philosophical  Society 
de  Philadelphie  et  a  été  publiée  in  extenso  dans  les  comptes  rendus  de  ses  séances  (‘). 

D'autre  part,  dans  une  lettre  écrite  le  21  février  1820  et  adressée  à  M.  Benjamin 
Silliman.  directeur  de  Y  American  Journal  of  Science  and  ArtsÇ ),  M.  Charles  Griswold 
a  également  donné  une  description  du  bateau  et  des  essais,  d’après  le  récit  du  sergent 
Ezra  Lee  qui  en  avait  pris  le  commandement  dans  la  haie  de  Y  en- York  contre  la 
flotte  anglaise,  au  moment  de  la  guerre  de  l  indépendance  américaine. 

Les  Annales  des  Arts  et  Manujaclures(3)  ont  également  donné  une  description  et 
des  détails  du  bateau  de  Bushnell. 

\  oici  la  traduction  de  cette  description  d'après  la  lettre  même  de  Bushnell  : 

I 

Principes  généraux  et  construction  d'un  bateau  sous-marin,  communiqué  par  l’inventeur,  David  Bushnell, 
du  Connecticut,  dans  une  lettre  d’octobre  1787,  à  Thomas  Jefferson,  alors  ministre  plénipotentiaire  des 
États-Unis,  à  Paris. 

La  forme  extérieure  du  bateau  sous-marin  oITrc  quelque  ressemblance  avec  deux  moitiés  supé- 

(•)  Transactions  of  the  American  Pltilosophical  Society  \  Philadelphia,  1799.  vol.  IN  ,  p.  ->o3. — (Bibliothèque 
Nationale:  R.  5760). 

(s)  1820,  vol.  II,  p.  g4-  —  (Bibliothèque  Nationale  :  N  .  28845-2). 

(3)  Germinal  an  IX.,  T.  N,  p.  78.  —  (Bibliothèque  Nationale:  \  .  2G077).  Noir  également  :  Mémoire  sur  les 
Mines  flottantes  et  les  machines  infernales  maritimes  par  de  Mûxtgéry  ;  Paris,  i8ly,  p.  2G. 
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rieures  d’une  carapace  de  tortue  accolées  l’une  à  l'autre  par  leur  bord,  l’orifice  d’entrée  à  l’intérieur 
du  bateau  correspondant  à  l'ouverture  qui,  dans  la  carapace,  donne  passage  à  la  tète  de  l’animal. 

L’intérieur  pouvait  renfermer  l’opérateur  et  une  provision  d’air  suffisante  pour  lui  permettre  d’y 
séjourner  une  demi-heure  sans  faire  de  nouvelle  provision  d’air  frais.  Au  fond,  opposé  à  l'entrée, 
était  attachée  une  masse  de  plomb  B  formant  lest.  Sur  l’un  des  bords  situé  en  face  de  l’opérateur  qui 
se  tenait  assis,  se  trouvait  un  aviron  E  destiné  à  permettre  de  ramer  en  avant  ou  en  arrière.  Sur  le 
bord  opposé,  un  gouvernail  G  servant  à  la  direction.  Un  orifice,  ménagé  dans  le  fond  du  bateau  et 
muni  d'une  soupape  N,  était  disposé  de  manière  à  permettre  l’introduction  d'une  certaine  quantité 
d’eau  destinée  à  produire  l’immersion  ;  deux  pompes  foulantes  P  et  Q  servaient  à  rejeter  cette  eau  à 
l’extérieur  pour  provoquer  la  remonte.  A  la  partie  supérieure  était  aussi  installé  une  sorte  d’aviron  F 
destiné  à  réaliser  l’immersion  à  la  profondeur  désirée  par  l’opérateur.  Un  niveau  d’eau,  ou  baromètre 
CD  indiquait  la  grandeur  de  la  descente  :  un  compas  servait  à  faire  la  route  et  un  ventilateur  intérieur 
servait  à  renouveler  la  provision  d’air  frais,  quand  le  bateau  était  remonté  à  la  surface. 

L’orifice  d’entrée  I  était  elliptique  et  juste  assez  grand  pour  livrer  passage  à  un  homme.  Cette 
entrée  était  entourée  d’une  large  plaque  de  fer  également  elliptique,  dont  le  bord  inférieur  était  fixé 
dans  le  bois  dont  la  coque  était  construite  de  manière  à  donner  à  celle-ci  la  plus  grande  résistance 
possible  à  la  pression  de  l’eau.  Un  couvercle  en  cuivre  jaune  en  forme  de  chapeau  muni  de  son 
rebord  inférieur,  tournant  autour  d’une  charnière,  se  rabattait  sur  la  plaque  entourant  l’orifice,  de 
manière  à  réaliser  l’étanchéité  du  joint  de  la  fermeture  :  il  pouvait  aussi  se  rabattre  sur  le  côté  quand 
l’orifice  était  ouvert.  L’étanchéité  de  la  fermeture  était  assurée  par  des  vis  serrées  soit  de  l’extérieur, 
soit  de  l'intérieur  par  l’opérateur  lui-même.  Trois  ouvertures  circulaires  J,  assezlarges  pour  laisser  passer 
la  main,  étaient  ménagées  dans  la  paroi  du  couvercle  à  l’avant  et  sur  les  côtés  ;  ouverts  ils  servaient 
à  admettre  l’air  à  l'intérieur.  Leur  fermeture,  à  charnière,  était  assurée  et  rendue  étanche  par  un 
rodage  à  l’émeri.  11  y  avait  également  plusieurs  petits  lmblols,  munis  d’enveloppes  protectrices,  dans 
le  chapeau,  tant  pour  admettre  le  jour  à  l’intérieur  du  bateau,  (pie  pour  permettre  à  l’opérateur  de 
voir  à  l’extérieur.  Il  y  avait  de  plus  deux  conduits  d’air  L fixés  sur  le  couvercle.  Un  ventilateur 
installé  à  l’intérieur  aspirait  l’air  frais  par  l’un  d’eux  et  le  refoulait  dans  la  région  inférieure  de  la 
coque;  l’air  frais  ainsi  introduit  expulsait  l’air  vicié  par  l’autre  conduit.  Les  deux  tuyaux  d’air 
étaient  construits  de  manière  à  se  fermer  automatiquement  lorsque  l’eau  atteignait  leur  orifice,  en 
sorte  que  aucune  quantité  d’eau  ne  pouvait  pénétrer  à  l’intérieur,  mais  ils  se  rouvraient  d’eux- 
mèmes  dès  qu’ils  se  retrouvaient  hors  de  l’eau. 

Le  bateau  était  lesté  principalement  par  une  masse  de  plomb  B  fixée  extérieurement  à  sa  partie 
inférieure  ;  mais  quand  ce  lest  était  insuffisant,  on  ajoutait,  à  l’intérieur,  une  quantité  plus  ou 
moins  importante  de  plomb,  suivant  le  poids  de  l’opérateur.  Ce  lest  rendait  le  bateau  suffisamment 
stable  pour  écarter  tout  danger  de  renversement. 

Avec  tous  ses  accessoires  et  l’opérateur  à  bord,  le  bateau  était  assez  pesant  pour  stationner  à  une 
très-grande  profondeur.  Environ  200  livres  de  plomb,  fixées  à  l’extérieur,  pouvaient  être  descendues 
à  4 o  ou  5o  pieds  en  dessous  du  bateau,  afin  de  permettre  de  remonter  instantanément  à  la  surface, 
en  cas  d’accident. 

Quand  l’opérateur  voulait  descendre,  il  lui  suffisait  d’appuver  le  pied  sur  le  haut  d’une  soupape 
en  cuivre  N,  qui,  en  s’abaissant,  ouvrait  un  large  orifice  par  lequel  l’eau  pénétrait  à  son  gré  dans 
les  réservoirs  0,0  :  quand  une  certaine  quantité  en  avait  été  introduite,  la  descente  s’etTectuait 
graduellement.  Si  l’opérateur  en  avait  admis  une  trop  grande  quantité,  il  en  expulsait  autant  qu’il 
était  nécessaire  pour  obtenir  l’équilibre,  au  moyen  des  deux  pompes  de  refoulement  B  et  Q 
installées  à  portée  de  chaque  main.  Ces  pompes  servaient  également  quand  le  bateau  faisait  de 
l’eau  ou  que  l’on  désirait  remonter  à  la  surface.  Quand  l’opérateur  avait  adroitement  obtenu 
l’équilibre  d  immersion,  il  était  maître  de  faire  mouvoir  le  bateau  verticalement,  de  haut  en  bas  ou 
de  bas  en  haut,  et  à  une  profondeur  quelconque,  au  moyen  d’une  rame  F  construite  sur  le  principe 
de  la  vis  (*)  et  installée  à  la  partie  supérieure  de  la  coque,  de  manière  à  pouvoir  être  manœuvréc 


(*)  O11  peut  considérer  Bushncll  comme  le  premier  inventeur  de  l’hélice. 
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de  l’intérieur.  En  tournant  cette  rame  dans  un  sens  on  déterminait  l’élévation,  et,  en  sens  inverse, 
l’enfoncement. 

Un  tube  vertical  en  verre  C,  d’un  pouce  de  diamètre  et  long  de  18  pouces  servait  de  niveau  d’eau 
ou  de  baromètre.  La  partie  supérieure  était  fermée  et  la  partie  inférieure  ouverte.  Celle-ci  était  mise  en 
communication  par  un  tube  en  cuivre,  avec  l'eau  ambiante.  Quand  le  bateau  descendait,  l’eau 
s’élevait  dans  le  baromètre  en  comprimant  l’air  enfermé  au-dessus  d’elle  et  en  soulevant  un  petit 
flotteur  en  liège  phosphoréD.  La  lueur  du  phosphore  rendait  visibles  les  mouvements  de  la  colonne 
d'eau,  dans  l’obscurité  régnant  à  l'intérieur  du  bateau  ;  ces  mouvements  étaient  mesurés  sur  une 
graduation. 

Un  propulseur  E,  basé  sur  le  principe  de  la  vis  (hélice),  était  fixé  à  la  partie  antérieure  du  bateau, 


I  Entrée  du  sous-inarin. 

O,  O  Réservoirs  à  lest  d'eau. 

N  Soupape  d’admission  de  l’eau. 

P,  Q  Pompes  pour  chasser  l’eau  des  réservoirs 

E  Hélice  de  traction  pour  la  marche  en  avant. 

F  Hélice  à  axe  vertical  pour  la  plongée. 

G  Gouvernail. 

C,  D  Baromètre  à  niveau  d’eau  pour  indiquer  le  degré  d’enfon¬ 
cement. 

L,  L  Tuyaux  pour  l’aération. 

M  Ventilateur. 

S  Torpille. 

T  Mouvement  d’horlogerie  pour  faire  éclater  la  torpille. 

R  Vis  pour  fixer  la  torpille  contre  la  carène  des  vaisseaux. 

B  Lest  de  sécurité. 


Fig.  i2i  à  126.  —  Torpilleur  sous-marin  de  Bushnell  (1776). 


son  axe  pénétrait  à  l’intérieur  de  la  coque,  de  manière  qu’en  tournant  dans  un  sens  le  bateau  avan¬ 
çait  et  il  reculait  par  la  rotation  en  sens  inverse.  Ce  propulseur  était  actionné  à  volonté,  par  les 
mains  ou  par  les  pieds. 

Un  gouvernail  G  suspendu  à  la  partie  postérieure  du  bateau  servait  à  le  diriger  latéralement  avec  la 
plus  grande  facilité.  Ce  gouvernail  était  en  outre  très  élastique  et  pouvait  ainsi  servir  à  propulser 
en  avant.  Sa  barre  était  à  l’intérieur  de  la  coque,  à  portée  de  la  main  droite  de  l’opérateur;  elle 
était  reliée  à  angle  droit  avec  une  tige  de  fer  traversant  la  paroi  du  bateau  ;  celte  tige  était  terminée 
à  son  extrémité  extérieure  par  une  manivelle  commandant  le  gouvernail  et  reliée  aussi,  par  une 
autre  tige,  à  une  seconde  barre  installée  à  portée  de  la  main  gauche  de  l’opérateur.  L’élévation  ou 
l'abaissement  de  la  première  barre  donnait  au  gouvernail  l’orientation  voulue.  Un  compas  rendu 
phosphorescent  servait  à  marquer  la  route  tant  à  la  surface  que  pendant  l'immersion  ;  une  ligne  de 
sonde  donnait  la  distance  du  fond  quand  cela  pouvait  être  utile. 
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La  forme  intérieure  du  bateau,  dans  une  section  quelconque,  approchait  de  celle  d'une  ellipse, 
autant  que  les  nécessités  de  la  construction  l’avaient  permis,  mais  les  sections  horizontales,  bien  que 
presque  elliptiques,  tendaient,  autant  que  possible,  à  se  rapprocher  du  cercle.  La  coque  était  con¬ 
struite  avec  une  extrême  solidité,  et  pour  la  consolider  autant  qu’il  était  possible,  une  forte  pièce  de 
bois  formait  armature  intérieure  dans  la  direction  du  plus  petit  diamètre  de  l’ellipsoïde,  afin  de 
prévenir  l'affaissement  des  lianes  sous  l’action  de  la  grande  pression  exercée  par  l’eau  aux  grandes 
immersions.  Cette  pièce  de  bois  servait  en  même  temps  de  siège  à  l’opérateur. 

Chaque  ouverture  était  soigneusement  consolidée.  Les  pompes  avaient  des  clapets  doubles.  L’ori¬ 
fice  percé  dans  le  fond,  pour  l’introduction  de  l’eau,  était,  recouvert  d’une  plaque  perforée  de  petits 
trous,  afin  qu’aucun  corps  étranger  ne  pût  empêcher  ['introduction  de  l’eau  ou  s’opposer  à  la  fer¬ 
meture  de  la  valve  ou  du  robinet.  Néanmoins  cette  valve  ou  ce  robinet  pouvait  être  également  fermé 
de  force,  au  moyen  d’une  vis,  si  cela  devenait  nécessaire.  L’extrémité  extérieure  des  tuyaux  d’air 
était  garnie  d’une  sphère  X,  perforée  de  petits  trous  pour  le  passage  de  l’air  et  servant  à  garantir  les 
clapets  dont  chacun  d’eux  était  muni.  En  outre  les  conduits  d’eau  étaient  munis  d’obturateurs 
destinés  à  prévenir  tout  accident  provenant  d’avaries  à  la  partie  extérieure  des  tuyaux  ou  à  leurs 
clapets. 

Partout  où  les  organes  intérieurs  traversaient  la  paroi  du  bateau,  les  joints  étaient  cylindriques, 
constitués  par  une  douille  en  cuivre  fixée  au  bordé;  la  surface  intérieure  de  chaque  douille  était 
alésée,  exactement  au  même  diamètre  que  la  partie,  également  tournée,  des  axes  ou  tiges  de  fer  qui 
les  traversaient.  Les  joints  étaient  aussi  soigneusement  lubrifiés  pour  éviter  toute  oxydation  et  toute 
fuite.  Tous  les  organes  nécessaires  aux  manœuvres,  intérieures  ou  extérieures,  étaient  bien  à  portée 
de  l’opérateur,  chaque  chose  pouvait  être  trouvée  dans  l’obscurité,  à  l’exception  du  baromètre  et  du 
compas  rendus  visibles  par  phosphorescence,  et  sans  que  l’opérateur  eût  à  se  tourner  à  droite  ou  à 
gauche  pour  faire  quoi  que  ce  fût. 


II 

Description  du  magasin  (à  poudre)  destiné  à  être  porté  par  le  bateau  sous-marin  au-dessous  de  la  carène 

des  vaisseaux. 

A  la  partie  antérieure  du  bord  de  la  couronne  garnissant  l’ouverture  supérieure,  une  douille 
laissait  passer  au  dehors  un  tube  de  fer  vertical  pouvant  monter  ou  descendre  de  six  pouces.  A  l’ex¬ 
trémité  supérieure  de  ce  tube,  une  vis  à  bois  H  était  fixée  par  une  lige  de  fer  intérieure  au  tube  et 
vissée  avec  la  vis  à  bois.  En  poussant  vivement  la  vis  à  bois  contre  le  flanc  d’un  navire  en  même 
temps  qu’on  la  tournait,  celle-ci  devait  se  fixer  dans  le  bordé.  La  vis,  une  fois  fixée  solidement,  poux  ail 
être  ensuite  abandonnée  en  dévissant  la  tige  intérieure  au  tube  qui  la  reliait  au  bateau. 

\  l’arrière  du  bateau  et  au-dessus  du  gouvernail,  une  place  était  réservée  à  l’attache  temporaire 
d’une  forte  charge  de  poudre  emmagasinée  dans  une  cavité  ménagée  à  1  intérieur  de  deux  pièces  de 
chêne  S.  de  façon  à  pouvoir  contenir  i5o  livres  de  poudre  et  un  appareil  d’inflammation.  Cette  tor¬ 
pille  était  maintenue  contre  la  coque  par  une  vis  manreuvrée  à  l’intérieur  par  l’opérateur.  Une  forte 
corde  reliait  extérieurement  la  torpille  à  la  vis  à  bois  mentionnée.  \ussitùt  que  la  vis  était  fixée  au 
liane  d’un  navire  et  prête  à  être  dégagée  de  son  tube,  la  torpille  S  était  également  prèle  à  être  aban¬ 
donnée,  en  dévissant  la  vis  qui  la  fixait  au  bateau,  elle  restait  ainsi  attachée  au  liane  du  navire  dans 
lequel  la  vis  avait  été  fixée.  Cette  caisse  de  poudre,  qui  n’était  autre  qu'une  torpille,  était  plus  légère 
(pic  l’eau,  afin  qu’elle  put  s’élever  et  s’appliquer  contre  l’objet  auquel  elle  avait  été  attachée  au  moyen 
de  la  vis. 

A  l’intérieur  de  celte  caisse  était  installé  un  appareil  T  construit  pour  fonctionner  pendant  une 
durée  déterminée,  inférieure  à  douze  heures;  au  moment  voulu,  l’appareil  déclanchait  un  percuteur 
qui  enflammait  la  charge  de  poudre.  Cet  appareil  était  enclanché  de  telle  façon  qu' il  était  impossible 
de  produire  la  détente  du  percuteur,  tant  (pic  la  torpille  n’avait  pas  quitté  le  bateau  sous- 
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L'opérateur  habile  pouvait  naviguer  assez  loin  de  la  surface  pour  approcher  de  nuit  un  bâtiment 
sans  avoir  à  craindre  d’être  découvert  et  pouvait,  s’il  voulait,  s’approcher  par  l’avant  ou  par  l’arrière, 
au-dessus  de  l’eau,  sans  courir  aucun  danger,  il  pouvait  plonger  très  rapidement,  se  tenir  à  telle 
profondeur  qui  lui  convenait  et  parcourir  une  grande  distance  dans  une  direction  quelconque  sans 
être  obligé  de  revenir  à  la  surface.  Lorsqu’il  remontait  à  fleur  d’eau,  il  pouvait  faire  rapidement 
provision  d’air  pur  et  alors,  si  cela  était  nécessaire,  plonger  à  nouveau  et  continuer  sa  roule. 

III 

Expériences  faites  pour  essayer  la  nature  et  l’usage  du  bateau  sous-marin. 

La  première  expérience  que  j’ai  faite,  était  avec  deux  onces  à  peu  près  de  poudre  à  canon,  que  j’ai 
fait  sauter  à  une  profondeur  de  â  pieds  au-dessous  de  la  surface,  pour  prouver  à  quelques-uns  des 
principaux  habitants  de  Connecticut  que  la  poudre  prendrait  feu  sous  l’eau. 

La  seconde  expérience  était  faite  avec  deux  livres  de  poudre  renfermées  dans  une  caisse  de  bois 
attachée  sous  un  boisseau  avec  une  planche  de  bois  d’une  épaisseur  de  2  pouces,  placée  entre  le 
boisseau  et  la  poudre.  Le  boisseau  était  chargé  de  pierres  jusqu’à  la  limite  la  plus  grande  à  laquelle 
il  pouvait  flotter.  L  n  tuyau  en  bois  descendant  par  la  partie  inférieure  du  boisseau  et  à  travers  la 
planche  pénétrait  dans  la  poudre  contenue  dans  la  caisse. 

L  ne  allumette  allumée  lit  sauter  la  poudre,  ce  qui  produisit  un  grand  effet,  brisant  la  planche  en 
morceaux,  démolissant  le  boisseau,  et  jetant  les  pierres  et  les  débris  du  boisseau,  avec  une  grande 
quantité  d’eau,  à  une  hauteur  de  plusieurs  pieds  en  l’air,  au  grand  étonnement  des  spectateurs. 

Après,  j’ai  fait  plusieurs  expériences  semblables,  dont  quelques-unes  avec  de  grandes  quantités  de 
poudre  ;  tontes  faisaient  des  explosions  très  violentes,  bien  plus  importantes  que  cela  n'était  néces¬ 
saire  pour  les  projets  que  j'avais  en  vue. 

Dans  les  premiers  essais  avec  le  bateau  sous-marin,  j'ai  pris  bien  soin  d’essayer  sa  force  pour  vaincre 
la  grande  pression  de  l’eau,  quand  il  était  immergé  à  une  grande  profondeur,  avant  de  m’aventurer 
personnellement  au-dessous  de  la  surface,  et  je  n’ai  jamais  permis  à  personne  de  descendre  au- 
dessous  de  la  surface  sans  qu'une  forte  corde  fût  attachée  au  bateau,  et  tant  cjue  je  ne  m’étais  assuré 
que  la  dite  personne  connaissait  bien  les  manœuvres  nécessaires  à  sa  sûreté.  Après,  je  le  laissais 
descendre  et  continuer  à  de  certaines  profondeurs  sans  monter  ni  descendre,  je  le  fis  naviguer  en  se 
servant  du  compas,  s’approcher  d'un  vaisseau,  aller  au-dessous  de  lui  et  fixer  contre  la  carène  la  vis 
à  bois  mentionnée  au  II  et  marquée  R,  etc.,  jusqu’à  ce  que  je  pusse  le  considérer  comme  assez 
habile  pour  mettre  à  exécution  mon  plan. 

Selon  mes  prévisions  plusieurs  essais  étaient  nécessaires  pour  rendre  habile  un  homme  d'une 
intelligence  moyenne  :  mon  premier  opérateur  était  très  ingénieux,  et  s'était  rendu  maître  de  la 
manœuvre;  mais  il  tomba  malade,  lors  de  la  campagne  de  1776,  à  New- York,  avant  d’avoir  eu  une 
occasion  de  démontrer  son  habileté  et  jamais  il  ne  s’est  suffisamment  rétabli  pour  reprendre  ses 
opérations. 

Bushnell  continue  son  récit  des  expériences  faites  dans  les  termes  suivants  : 

IY 

Expériences  faites  avec  le  bateau  sous-marin. 

Après  plusieurs  tentatives  faites  pour  trouver  un  opérateur  à  mon  gré,  j’en  ai  rencontré  un,  qui 
paraissait  plus  habile  que  les  autres,  et  l  ai  envové  de  Aew-York,  vers  un  vaisseau  de  5o  canons  qui 
stationnait  près  de  Governor’s  Island  (’).  11  alla  au-dessous  du  vaisseau  et  essaya  de  fixer  la  vis  à  bois 

(*)  Il  s’agit  du  sergent  Ezra  Lee  comme  nous  l’apprend  une  lettre  de  M.  Charles  Grisrvold  de  Lyme,  adressée 
au  professeur  Silliman,  directeur  du  The  American  Journal  of  Science  and  Arts,  le  21  février  1820  : 

Submari.ne  .navigation.  —  Art.  VIII  —  Description  of  a  Machine,  invented  and  construcled  bv  Dawd 
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dans  la  carène,  niais,  comme  il  l’avait  supposé,  il  rencontra  une  barre  de  1er  passant  près  du  gond 
du  gouvernail.  S  il  avait  changé  de  place,  de  quelques  pouces  seulement,  ce  qu’il  aurait  pu  faire, 
sans  ramer,  je  suis  sûr  qu’il  aurait  trouvé  du  bois  pour  y  fixer  sa  vis  ;  ou  si  le  vaisseau  était  couvert 
de  cuivre  rouge,  il  aurait  pu  facilement  le  percer  :  mais,  comme  il  ne  savait  pas  bien  manœuvrer 
son  bateau,  en  essayant  de  changer  de  position,  il  s’éloigna  du  vaisseau.  Après  l’avoir  cherché  inu¬ 
tilement  pendant  quelque  temps,  il  remonta  à  la  surface  de  l’eau  ;  mais  le  jour  paraissant  il  n’osa 
pas  renouveler  1  essai.  Il  dit  qu’il  aurait  pu  facilement  attacher  la  caisse  à  poudre  sous  la  proue  du 
vaisseau,  au-dessus  de  leau,  en  approchant  du  vaisseau.  S’il  l'avait  attachée  là,  l’explosion  de 
i5o  livres  de  poudre  (quantité  contenue  dans  la  caisse)  aurait  fait  sauter  le  vaisseau.  A  son  retour  à 
New-^ork,  il  passait  près  de  Governor’s  Island,  et,  pensant  que,  de  l  ile,  l’ennemi  l’avait  décou- 
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vert,  par  conséquent  désireux  d’éviter  le  danger  qu’il  craignait,  il  abandonna  la  caisse  qui  le 
retardait,  car  d  y  avait  de  la  houle.  Après  une  heure,  le  temps  de  marche  du  mouvement  d’horlogerie 
placé  à  l’intérieur  de  la  caisse,  la  charge  fit  explosion  avec  un  grand  bruit. 

Après,  on  fit  deux  essais  dans  le  Hudson’s  River,  au-dessus  de  la  ville,  mais  sans  résultat.  L’un 
des  deux  était  fait  par  la  personne  ci-dessus  mentionnée.  En  approchant  du  vaisseau  il  le  perdit  de 
vue,  et  alla  bien  au  delà  ;  une  fois  qu’il  l’avait  trouvé,  la  marée  était  si  forte  qu’elle  l’emporta  à  une 


Bushncll,  a  native  of  Saybrook,  al  llie  commencement  of  llie  American  revolulionar\  war,  for  l lie  purpose  of 

submarinc  navigation,  and  for  lhe  destruction  of  ships  of  war  ;  wilh  an  account  of  t lie  First  attempt  with  il.  in 

August  17711,  by  Ezra  Lee,  a  sergeant  in  llie  American  armv.  to  destrov  sonie  of  llie  Brilish  ships  lhen  fiingat 
New-Aork.  Gommunicated  by  Charles  Grisvvold  (*). 

f *)  Tlie  American  Journal  of  Science  and  Arts,  conductcd  by  BtsjAMis  Siliiman  ;  New-Haven,  vol.  11.  n'  2.  Novinilur 

1820  (p.  p'i).  —  (Bibliothèque  Nationale  \  .  a88/i5-2).  —  Intérieurement  Table  of  Contents,  vol.  Il  n”  1  April  1*20. 
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grande  distance,  tandis  qu'il  descendait  sous  l’eau  pour  chercher  à  atteindre  la  carène  du  vaisseau. 
Bientôt  après,  l’ennemi  remonta  la  rivière,  poursuivit  le  vaisseau  qui  avait  à  bord  le  bateau  sous- 
marin  et  le  fit  couler  à  fond,  à  coups  de  canon. 

Bien  que  j’eusse  réussi  à  retrouver  mon  bateau,  je  considérai  comme  impossible,  à  ce  moment 
là,  de  poursuivre  plus  avant  mon  projet.  Depuis  le  commencement,  j’avais  été  en  mauvaise 
santé,  et  en  ce  moment  là  j’étais  indisposé  ;  la  situation  politique  était  telle  que  je  désespérais 
d’attirer  l’attention  publique  et  d’obtenir  l’assistance  nécessaire.  Si  j’avais  continué,  je  n’aurais 
pas  eu  les  moyens  de  subvenir  à  mes  frais  ni  d’employer  les  personnes  nécessaires.  En  outre  je 
trouvais  absolument  indispensable  que  les  opérateurs  fussent  plus  habiles  à  manœuvrer  le  bateau, 
avant  d'espérer  un  succès  certain  ;  ce  qui  m’aurait  occasionné  la  dépense  de  beaucoup  de  temps 
et  d’argent.  Par  conséquent  j'abandonnai  mon  projet  pour  le  moment,  et  j’attendis  une  occasion  plus 
favorable,  qui  ne  se  présenta  jamais. 


V 

Autres  expériences  faites  dans  le  but  de  faire  sauter  des  vaisseaux  ennemis. 

En  1777,  je  lis  un  essai,  à  bord  d’une  baleinière,  contre  la  frégate  Cerberus,  à  ce  moment  là 
ancrée  entre  le  Connecticut  River  et  New-London.  Je  lançai  une  machine  contre  la  frégate,  au 
moyen  d’une  ligne.  Celte  machine  était  pleine  de  poudre  destinée  à  faire  explosion  au  choc  d’un 
chien  de  fusil.  L’appareil,  ayant  dévié  en  arrivant  près  du  but,  rencontra  un  schooner  ancré  de 
l’autre  côté  de  la  frégate  et  caché  à  ma  vue.  L’appareil  ayant  heurté  le  schooner  le  fit  sauter  ainsi 
cjue  trois  hommes.  Le  seul  homme  resté  vivant  fut  projeté  en  mer  et  recueilli  grièvement  blessé. 

Yprès,  j  attachai  plusieurs  barils  pleins  de  poudre,  sous  l'eau,  destinés  à  sauter  en  flottant  avec 
la  marée,  aussitôt  qu’ils  touchaient  un  objet  quelconque.  Au  mois  de  décembre  1777,  à  Phila¬ 
delphie,  j’en  abandonnai  au  courant,  dans  le  Dclaware,  contre  des  navires  anglais.  Je  ne  connaissais 
pas  la  rivière  et  devais  compter  sur  une  personne  qui  ne  connaissait  cette  région  cjue  d’une  manière 
très  imparfaite,  comme  je  l’appris  plus  tard.  Nous  nous  approchions  aussi  près  du  navire  que  nous 
osions  nous  aventurer.  Je  crois  cjue  mon  compagnon  —  comme  moi  d’ailleurs  —  était  trompé  par 
l’obscurité  de  la  nuit.  Nous  les  abandonnâmes  et  les  laissâmes  aller  avec  la  marée  vers  les  navires 
ennemis.  Si  nous  avions  été  à  une  distance  de  3oo  mètres  ils  auraient  dû  les  rencontrer  tout  de 
suite,  mais,  comme  je  le  reconnus  jdus  tard,  ils  étaient  abandonnés  à  une  trop  grande  distance,  et 
n’arrivaient  qu’après  avoir  été  retardés  en  route  par  la  glace.  Ils  avançaient  dans  la  journée,  épar¬ 
pillés  et  dans  de  mauvaises  conditions.  L’un  d’entre  eux  lit  sauter  un  bateau  contenant  plusieurs 
personnes.  De  la  sorte  on  donna  l’alarme  aux  Anglais  cjui  donnèrent  à  cette  journée  le  nom  de 
bataille  des  Barils. 

Le  bateau,  la  caisse  aux  poudres,  etc.,  ci-dessus  mentionnés,  furent  projetés  au  cours  de 
l’année  1771  mais  ils  ne  furent  pas  exécutés  avant  l’année  1770. 

D.  Bushnell. 

Voici  le  récit  de  la  dernière  tentative  de  Bushnell,  extrait  du  rapport  rédigé  par  le 
capitaine  Symons,  commandant  le  Cerbère,  au  contre-amiral  Sir  Peler  Parker,  en 
date  du  i5  août  1777. 

Au  CONTRE-AMIRAL  SlR  PETER  P.VRKER. 

Mercredi  soir  étant  à  l’ancre  à  1  Ouest  de  New-London,  dans  la  baie  de  Black  Point,  le  schooner 
que  j  avais  capturé  étant  mouillé  près  de  moi  sur  f arrière,  à  onze  heures  du  soir,  nous  découvrîmes 
une  amarre  qui  venait  de  la  proue  et  flottait  jusqu’à  l’arrière.  Nous  supposâmes  immédiatement  que 
quelqu’un  s’en  était  servi  pour  se  déhaler  et  nous  commençâmes  à  la  baiera  bord.  Nous  aperçûmes 
alors  que  le  schooner  l’avait  saisie,  la  prenant  pour  une  ligne  de  pêche  ;  il  en  avait  recueilli  environ 
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i5  brasses,  soutenues  à  la  surface  par  de  petits  bouts  de  bois,  placés  de  distance  en  distance.  Quand 
on  arriva  au  bout,  on  la  vit  amarrée  à  une  sorte  de  caisse,  trop  lourde  pour  être  soulevée  par  un  homme 
seul,  son  poids  étant  d'environ  ioo  livres.  Les  trois  autres  hommes  du  bateau  vinrent  à  l’aide  de  leur 
camarade,  hissèrent  la  caisse  à  bord,  et  se  mirent  à  l’examiner  avec,  malheureusement,  trop  de  curio¬ 
sité,  car  elle  sauta  avec  le  bruit  d’un  coup  de  canon,  brisant  le  bateau,  y  mettant  le  feu  et  tuant 
les  trois  hommes  qui  se  trouvaient  à  l’arrière. 

Le  quatrième  qui  était  à  l’avant  fut  projeté  à  l’eau.  Je  Ils  écarter  le  vaisseau  et  recueillir  l’homme 
qui  était  grièvement  blessé.  Dès  qu’il  eut  repris  connaissance,  il  me  donna  la  description  suivante  au 
mieux  de  ses  souvenirs  : 

«  11  y  avait  deux  flotteurs  taillés  en  forme  de  bateaux,  d’environ  20  pouces  de  long  et  un  pied  de 
large  liés  l’un  à  l’autre  à  la  distance  de  4  pieds  par  deux  barres' de  fer,  une  à  chaque  bout,  et  un 
tube  de  fer  ou  canon  de  fusil  au  centre,  lequel  était  mobile  (lui-même  l’ayant  retourné  avec  la 
main)  :  ils  flottaient  l'un  au-dessus  de  l’autre,  le  supérieur  ayant  la  quille  en  l’air,  et  ils  étaient 
calculés  de  façon  que  l’inférieur  puisse  se  maintenir  à  quelques  pieds  sous  l’eau.  A  la  barre  de  fer  de 
l’arrière  était  suspendue  une  planchette  mince  à  laquelle  était  fixée  une  roue  de  6  pouces  environ  de 
diamètre  qui  communiquait  elle-même  avec  une  autre  placée  sur  le  côté  supérieur  du  bateau  et 
d’un  diamètre  moindre.  Vis-à-vis  de  celles-ci  était  une  autre  roue  sur  le  plat  du  llottcur  inférieur, 
celui  qui  était  chargé,  et  (pii  engrenait  avec  les  deux  autres  roues  dont  je  viens  de  parler.  Le  bateau 
supérieur  était  recouvert  de  plomb  et  sa  quille  était  fort  lourde  de  façon  à  lui  donner  une  grande 
stabilité. 

«  La  fatale  curiosité  des  marins  (qui,  par  malheur  pour  eux,  avaient  appris  à  travailler  le  fer)  leur 
fit  mettre  cette  roue  en  mouvement.  Elle  tournait  facilement  dans  un  sens  ou  dans  l’autre.  Pendant 
qu’ils  la  considéraient,  cinq  minutes  environ  après  le  moment  où  ils  l’avaient  mise  en  marche, 
l  engin  éclata.  En  inspectant  les  alentours  du  navire  après  cet  accident,  nous  trouvâmes  l'autre  partie 
de  l’amarre  du  côté  de  bâbord  maintenue  flottante  de  la  même  façon.  Je  la  fis  couper  sur-le-champ, 
dans  la  crainte  de  haler  une  autre  machine  que  je  supposais  être  attachée  au  bout  et  devoir  éclater 
en  arrivant  près  du  navire. 

«  Comme  l’ingéniosité  de  ces  gens,  dans  les  procédés  qu’ils  emploient  pour  nous  nuire,  est  remar¬ 
quable,  et  comme  je  présume  que  ce  n’est  là  que  leur  premier  essai,  j’ai  jugé  qu'il  était  absolument 
de  mon  devoir  de  revenir  et  de  vous  rendre  compte,  le  plus  tôt  possible,  de  ces  circonstances,  pour 
empêcher  qu’un  fatal  accident  de  cette  sorte  n’arrive  à  quelqu'un  des  navires  d’avant-garde  qui 
pourrait  être  entouré  de  la  même  manière  et  pour  défendre  à  tous  les  marins  d’essayer  de  haler  les 
lignes  ou  d’amener  toute  espèce  de  flotteur  près  des  navires  puisqu’ils  sont  remplis  de  ce  genre  de  com¬ 
bustible  qui  brûle  même  dans  l'eau. 

a  Je  suis,  monsieur,  etc. 

«  J .  Simon  s.  » 

P. -S.  —  Ayant  fabriqué  un  modèle  aussi  rapproché  que  possible  de  l'engin  décrit  par  l'homme 
que  nous  avons  sauvé  et  l’ayant  envoyé  chercher  pour  lui  demander  si  ce  modèle  représentait  bien 
la  machine  qu’il  avait  vue,  il  m’informa  que  la  grande  roue  fixée  sur  la  partie  aplatie  de  la  planche 
supérieure  était  faite  de  bois,  avec  les  rayons  en  fer,  pointus  au  bout  et  dépassant  d’à  peu  près  un 
pouce  la  lisse  du  flotteur  de  manière  à  frapper  la  coque  pendant  qu’on  baierait  la  ligne  et  mettre 
ainsi  en  mouvement  les  roues,  qui  cinq  minutes  après  avoir  été  mises  en  marche  par  les  hommes, 
ont  déterminé  l’explosion.  Il  est  donc  très-heureux  que  j’aie  donné  ordre  de  couper  la  ligne  de 
l’autre  machine  car,  si  elle  avait  touché  l’arrière  au  dessous  de  la  flottaison,  pendant  qu  on  1  aurait 
halée  de  façon  à  mettre  les  roues  en  marche,  on  11e  peut  pas  savoir  quels  dommages  elle  aurait  causé, 
tant  au  navire  qu’aux  hommes. 

Bushnell  avait  inventé  et  coordonné  du  premier  coup  tous  les  organes  dont  sc  sont 
servis  par  la  suite  la  plupart  des  inventeurs  qui  lui  ont  succédé.  Son  bateau, 
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malgré  les  faibles  dimensions  adoptées,  possédait  :  réservoirs  d’immersion,  pompes 
de  refoulement  ou  d'émersion,  appareils  de  renouvellement  d’air,  propulseurs  de 
direction  et  de  sustentation,  lest  détachable,  installation  pour  porter  et  fixer  une 
torpille.  On  peut  dire  (pie  depuis  ce  premier  essai  aucune  invention  fondamen¬ 
tale  n’a  été  faite,  en  dehors  des  moyens  de  propulsion  plus  énergiques  fournis 
dans  la  suite  par  la  machine  à  vapeur,  l’air  comprimé  ou  l’électricité,  ou  des  moyens 

dus  au  perfectionnement  de  la  construction  des  na¬ 
vires  par  l’adoption  du  fer  et  de  l’acier,  moyens  qui 
ont  permis  d’aborder  des  dimensions  plus  grandes, 
une  vitesse  et  un  rayon  d’action  supérieurs  (*). 

Nous  partageons  entièrement  l’opinion  de  Del- 
peuch,  contrairement  à  celle  de  Burgoyne  (’2),  au 
sujet  de  l’application  de  l’hélice.  Bushnell  semble 
bien  en  avoir  été  l'inventeur  et  en  avoir  fait  le  pre- 

Tortue  de  Bushnell  par  le  major  Daudenarl.  miel’  1  application  . 

Les  dessins  que  nous  donnons  (fig.  12 1\  à  127) 
sont  reproduits  d’après  la  reconstitution  faite  par  le  Lieutenant  F. -M.  Barber  (3).  Le 
major  Daudenarl  (v)  avait  auparavant  tenté  également  une  reconstitution  que  nous 
reproduisons,  mais  elle  est  erronée  (fig.  1  28).  Fores!  et  Noalhat  trouvant  la  vraie 
version  «  peu  vraisemblable  »,  donnent  une  troisième  reconstitution  également  erro¬ 
née,  avec  des  rames  ordinaires.  Leur  erreur  prouve  qu’ils  n’ont  pas  eu  sous  les  yeux  la 
lettre  de  Bushnell  à  Thomas  Jefferson.  Delpeuch,  au  contraire,  reconnaît  avec  juste 
raison  à  David  Bushnell  la  priorité,  quant  à  présent,  dans  l'invention  de  1  hélice. 

Le  texte  de  Bushnell  à  ce  sujet  est  très  précis.  Le  voici  : 


Anoar  formedon  the  principle  of  lhe  screu>(6')  iras  jixed  in  the  fore  parlofthe  vessel  ;  it  axisentered 
the  vessel,  and,  being  turncd  in  one  direction,  rowed  the  vessel  forward  :  but  being  lourned  in  lhe 

O  O 

other,  rowed  backvvard.  Il  was  constructed  to  bc  turncd  by  t lie  hand  or  foot. 

Dont  la  traduction  est  la  suivante  : 


l  ne  rame  formée  sur  le  principe  de  la  vis  (hélice)  était  fixée  en  avant  du  bateau;  son  axe  pénétrait 
à  l’intérieur,  et,  étant  tournée  dans  un  sens,  elle  faisait  avancer  le  bateau,  et,  tournée  en  sens 
contraire,  le  faisait  reculer.  Elle  était  construite  pour  être  tournée  à  la  main  ou  au  pied. 

Et  le  sergent  Ezra  Lee  parle  d'un  aviron  ayant  la  forme  des  bras  d'un  moulin  à  vent. 

L’hélice  avait  été  placée  en  avant,  comme  elle  le  fut  plus  tard  dans  le  ballon  diri¬ 
geable  La  France. 

Après  un  séjour  en  France,  Bushnell  revint  s  établir  en  Géorgie,  où  sous  le  nom  de 

0)  V.  Le  Yacht,  flu  i3  novembre  1897. 

(-)  Submarine  navigation.  Past  and  présent  by  Alan  II.  Burgoyne  F.  H.  G.  S.  London,  igo3,  p.  12. 

(3)  Lecture  on  submarine  boats  by  Lieut.  F.-M.  Barber,  U.  S.  Navy  ;  Newport,  Rhode  Island,  1875. 

(l)  La  guerre  sous  marine  et  les  Torpédos,  par  L.-G.  Daudenart  ;  Bruxelles-Paris,  1872. 

(5)  Les  Bateaux  sous-marins,  par  F.  Forest  et  H.  Noalhat,  p.  i3. 

( 0 )  En  anglais,  de  nos  jours,  ou  dit  screw  pour  désigner  l'hélice. 
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Bush,  il  s'occupa  de  médecine.  Il  acquit  bientôt  dans  l’exercice  de  cet  art  une  for¬ 
tune  considérable. 

C  est  seulement  à  sa  mort  que  son  nom  véritable  fut  connu. 

On  découvrit  un  de  ses  parents,  établi  à  New-York,  lequel  hérita  de  la  fortune  de 
l’inventeur  désabusé. 


CHAPITRE  XIV 

DE  BUSHNELL  A  FULTON 


Idées  de  Beaugenet  exposées  dans  une  lettre  au  Ministre  de  la  marine  française.  —  Lettre  et  mémoire  de  Sillon  de 
Valmcr,  commissaire  du  gouvernement  près  le  Tribunal  de  première  instance  de  Troyes.  —  Idées  judicieuses 
et  pratiquement  réalisables  de  Sillon  de  Valmer.  —  Castéra,  ancien  magistrat,  propose  au  Directoire  de  détruire 
les  vaisseaux  anglais  avec  son  messager  amphibie  ou  bateau  plongeur.  —  Le  citoyen  Martner,  vérificaleur  des 
étapes  et  convois  militaires,  propose  de  construire  un  bateau  submersible  pouvant  contenir  4ooo  hommes. 


BEAUGENET 

(1780) 

Dans  une  lettre  de  Beaugenet  en  date  du  i3  mars  1780,  adressée  au  Ministre  de 
la  marine,  l'inventeur  s'exprime  ainsi  ('): 

Monseigneur, 

La  ruse  vaut  mieux  que  la  force  dans  la  guerre,  aussi  suis-je  persuadé  que  telle  est  votre  façon  de 
penser.  En  conséquence  de  quoy  je  prends  la  liberté  de  vous  faire  part  d’un  projet  que  j'ay  conçu  qui 
serait  de  surprendre  les  anglais  par  le  moyen  d'une  machine  dans  la  forme  à  peu  près  d’un  navire  dont 
on  construirait  tel  nombre  que  vous  jugeriez  à  propos.  Voicy  quelles  seroicnl  les  propriétés  de  cetle 
machine.  Dabord  elle  seroit  munie  de  canons,  iroit  sur  l’eau  comme  tout  autre  navire  mais  en  cas 
de  besoin  elle  pourroit  se  cacher  entièrement  sous  l’eau  el  à  telle  profondeur  qu’on  voudrait  et 
neanmoins  avancer  de  tel  ou  tel  côté  qu’il  plairait  aux  gens  qui  la  conduiraient.  Reparoi tre  ensuite 
sur  l'eau  faire  sa  déchargé  et  se  replonger  de  nouveau.  Elle  pourrait  rester  autant  de  tems  qu’on  le 
voudrait  cachée  sous  l’eau  sans  que  ceux  qui  seraient  dedans  courussent  aucun  danger.  Peu  d’hommes 
avec  de  la  patience  et  du  courage  suffiraient  pour  conduire  sous  l’eau  celte  machine  fut-elle  très 
grande.  Je  suis  bien  persuadé  que  si  j’avois  une  machine  l’a i t te  comme  je  la  conçois  et  avec  mo\  cinq 
ou  six  hommes  courageux  ou  plus  suivant  sa  grandeur  je  suis  persuadé  dis-je  que  je  pénétrerais 
jusqu’au  milieu  de  Londres  sans  qu’un  seul  anglais  put  s’en  doutter.  La  machine  que  j’ai 
l’honneur  de  vous  proposer  ne  laisserait  pas  d’aller  v  ite  car  lors  que  le  vent  seroit  favorable  et  qu’on 


(*)  Archives  Nationales  :  Dossier  Marine  D'aï  fol.  i  aq. 
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ne  seroit  pas  vu  on  pouroit  mettre  des  voilles.  Je  souhaite  que  mon  projet  vous  paroisse  mériter 
attention.  Sy  j’ay  ce  bonheur  et  que  vous  desiriez  me  voir  pour  apprendre  le  moyen  d’executer  cette 
machine  faites  moy  la  grâce  de  mecrire  à  l’adresse  cy  dessous.  Je  ne  manquerai  jamais  de  garder 
pour  vous  le  profond  respect  avec  lequel  jav  l’honneur  d’être  Monseigneur 
Votre  très  humble  et  très  obéissant  serviteur. 


A  Paris  le  i3  mars  1780. 


Beaugénet, 

Chez  M.  Meuniez  perruquier 
nie  de  Clugnv  près  la  place  de  Sorbonne. 


SILLON  DE  VALMER 


(1780) 

Le  dossier  de  la  navigation  sous-marine  aux  Archives  Nationales  renferme,  entre 
autres  documents,  un  intéressant  mémoire  de  Sillon  de  Valmer  adressé  au  Ministre 
de  la  marine  avec  la  lettre  d  envoi  ci-après,  à  la  suite  des  retentissantes  expériences 
de  Fullon  avec  son  Nautilus  que  nous  verrons  exposées  plus  loin. 

Ce  mémoire,  dont  un  autre  exemplaire  se  trouvait  déjà  au  Ministère,  est  du 
17  septembre  1780, 


Le  Commissaire  du  Gouvernement  près  le  Tribunal  de  première  instance  de  l’Arrondissement 

de  Troyes. 

Au  Citoyen  Ministre  de  la  Marine  ('). 


Troyes,  le  29  fructidor  an  huit  de  la  République  Française. 


Citoyen  Ministre, 


Rép.  iO  Vendre  (2). 


Je  conçus  il  y  a  environ  vingt  ans  un  projet  à  peu  près  semblable  à  celui  du  bateau  poisson  qui 
vient  d’être  essayé  sous  les  yeux  du  Préfet  du  département  de  la  Seine-Inférieure.  Différentes  rai¬ 
sons  qu’il  est  inutile  de  vous  exposer  m’engagèrent  à  le  présenter  aux  Etats  Généraux  d’Hollande; 
comme  je  ne  cherchois  point  à  tirer  de  ce  projet  un  avantage  personnel,  et  que  d’ailleurs  j’étois 
rebuté  des  difficultés  que  me  faisoient  éprouver  les  principaux  Membres  de  ces  États,  je  me  déter¬ 
minai  à  le  faire  imprimer  et  après  leur  en  avoir  distribué  quelques  exemplaires,  je  m’en  revins  en 
France  rétablir  ma  santé  que  les  fatigues  du  voyage  avaient  altérée  ;  depuis  ce  moment  je  l’ai  tota¬ 
lement  négligé  et  l’eusse  pour  ainsi  dire  oublié,  sans  l’expérience  qui  en  a  été  faite  à  Rouen  et 
dont  tous  les  journaux  ont  parlé. 

Je  ne  prétends  point  disputer  la  Gloire  qui  appartient  aux  auteurs  de  ce  nouvel  essai,  mais  j’ai 
cru  que  mon  plan  pouvait  contenir  des  idées  favorables  à  son  développement,  j’ai  donc  envoyé  au 
C'n  Beugnot  un  des  imprimés  dont  je  viens  de  vous  parler,  et  c’est  dans  la  réponse  obligeante 
qu’il  m’a  faite,  qu’il  m’a  conseillé  de  vous  en  envoyer  un  semblable  que  j’ai  eu,  à  vous  dire  le  vrai, 
bien  de  la  peine  à  retrouver  dans  mes  paperasses  et  dont  je  vous  prie  d’excuser  la  malpropreté  (3). 

Je  crois  y  avoir  inséré  toutes  les  idées  qui  m’étoient  venues  à  cet  égard,  que  si  cependant  elles 
avoient  besoin  de  recevoir  de  ma  part  quelques  nouveaux  développemens,  quoique  je  ne  sois  pas 


(‘)  Archives  Nationales  :  D1  21.  fol.  207. 

(2)  16  septembre  1800. 

(3)  Fol.  208  à  211.  —  Sillon  de  Valmer  semblait  ignorer  que  le  Ministère  de  la  marine  possédait  déjà  un 
exemplaire  de  sa  brochure  :  fol.  i32  à  i35. 
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initié  dans  la  science  de  la  Marine,  je  saisirai  toujours  avec  empressement  l’occasion  de  vous  prou¬ 
ver  mon  attachement  à  la  chose  publique,  et  mon  zèle  à  seconder  vos  vues. 

Salut  et  respect, 

Sillon. 

Nous  croyons  intéressant  de  publier  in  extenso  ce  document  parce  que  le  projet  de 
Sillon  de  Valmer  renferme  un  grand  nombre  d’idées  appliquées  dans  la  suite  par 
divers  constructeurs  de  sous-marins  :  forme  et  section  transversale,  rames  à  patte 
d'oie,  joints  sphériques,  mât  à  voile,  ventilateur  et  flotteur  pour  l’aération,  etc. 

Plan  d’un  bateau  avec  lequel  on  peut  aller  au  fond  de  la  mer,  en  revenir  à  son  gré  et  même  naviguer 

entre  deux  eaux  (‘). 

La  forme  d’un  bateau,  dont  la  manœuvre  eft  fi  fingulière,  ne  doit  pas  être  indifférente.  11  faut 
d’abord  qu’il  foit  construit  avec  toute  la  précaution  &  la  folidité  pofftbles,  de  forte  qu’il  foit  en  état 
de  réfifter  au  poids  immenfe  qui  doit  le  faire  fubmerger  &  que  l’eau  ne  puiffe  y  entrer  que  de  la 
manière  dont  il  fera  parlé  ci-aprés. 

De  crainte,  en  fécond  lieu,  que  lors  qu’il  repofera  fur  le  fonds  de  la  mer,  le  fable  ou  la  vafe  qui 
l’environneront  n’empechent  qu’il  ne  fe  fouléve,  on  fera  en  forte  que  la  largeur  aille  toujours  en  dimi¬ 
nuant,  ou  en  s’arrondiffant  vers  la  Baze.  Quant  à  fes  extrémités,  vous  aurez  foin  de  les  terminer  en 
cône  ou  en  piramide.  Non  feulement  cette  forme  donnera  au  Bateau  plus  de  facilité  pour  fendre 
l’eau,  mais  elle  favorifera  d’un  côté  la  manœuvre  du  Gouvernail,  et  de  l’autre  l’infpection  du  Pilote, 
comme  nous  allons  voir. 

On  élevera,  en  effet,  fur  la  partie  du  devant  à  peu  près  à  la  naiffance  du  cône,  une  efpéce  de 
Tourelle  de  trois  ou  quatre  pieds  de  diamètre,  qui  communiquera  avec  l’intérieur  du  Bateau.  Cette 
Tourelle  haute  d'environ  fept  pieds  et  confiante  avec  autant  de  foin  et  de  folidité  que  le  corps  du 
Bateau,  fera  couronnée  par  une  efpéce  de  fenêtre  circulaire,  dont  chaque  verre  de  forme  ovale  & 
convexe  fera  maintenu  dans  un  châffis  de  fer.  Or  c’est  à  cette  hauteur  que  le  Pilote  ou  Conducteur 
étant  affis  pourra  porter  fes  regards  autour  du  Bateau,  &  indiquer  par  des  fignaux  convenus  la  route 
qu’il  faut  tenir  et  la  manœuvre  qu’il  faut  faire. 

Ne  vous  allarmez  pas  au  furplus  fur  la  fragilité  apparente  de  cette  fenêtre  ;  la  forme  que  nous 
donnons  aux  verres  doit  les  mettre  en  état  de  réfifter  à  la  plus  forte  preftion  des  eaux.  D’un  autre 
côté,  après  avoir  entouré  cette  fenêtre  d’un  grillage  qui  la  garantiffe  du  choc  d’un  corps  étranger, 
vous  pourrez  encor  pratiquer  au  dessous  de  chaque  verre  une  couliffe  qui  se  levant  avec  facilité 
s’oppofe  foudain  à  l’irruption  des  eaux,  dans  le  cas  où  par  malheur  un  verre  viendrait  à  fe  cafter. 

C’eft  enfin  dans  cette  même  Tourelle  qu’on  doit  fe  procurer  les  iflues  du  Bateau;  l’une  au  lom- 
met,  pour  qu’un  homme  puiffe  y  paffer  au  befoin,  l’autre  au  pied,  pour  charger  le  Bateau  plus 
commodément.  11  eft  inutile  d’observer  fans  doute  quelle  précaution  on  doit  apporter  aux  bords  & 
aux  jointures  de  ces  portes,  pour  que  l’eau  ne  puiffe  y  filtrer  qu’avec  peine. 

On  voit  « | ne  Sillon  do  Valmer  n  avait  pas  une  certitude  absolue  d’obtenir  une 
étanchéité  parfaite. 

Suppofons  maintenant  que  ce  Bateau,  ayant  environ  cinquante  pieds  de  longueur,  tout  compris, 
quinze  pieds  de  largeur  &:  douze  de  haut,  forme  un  volume  de  huit  mille  pieds  cubes;  pour  égaler 
le  poids  d’une  aufiï  grande  maffe  d’eau,  en  ménageant  un  vuide  fuffifant,  on  etendra  fur  le  bord  du 
Bateau  une  couche  de  plomb  fondu  en  telle  quantité  qu’il  ne  faille  plus  qu’un  poids  de  quarante 
milliers  ou  environ  pour  emporter  l’équilibre. 

(*)  Archives  Nationales  :  Dossier  Marine:  D1  21  fol.  1 3 2  à  1 33  et  207  à  21  1  (Brochur*  de  8  pages). 
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S’il  eft  aifé  de  voir  par  un  calcul  fort  fimple,  que  dans  cet  état,  non  feulement  la  Tourelle  en 
queftion,  mais  encor  une  partie  de  la  furface  du  Bateau  doivent  fe  trouver  hors  de  l’eau,  on  voit 
également  que  le  plomb  pelant  environ  onze  fois  autant  que  l’eau,  il  reliera  au  moins  les  dix 
onzièmes  de  l’efpacc  contenu,  c’eft-à-dire  plus  de  iïx  mille  pieds  cubes  de  vide.  Je  dis  au  moins; 
car  la  folidité  du  Bateau  exigeant  dans  fa  conftruction  beaucoup  de  fer  &  de  cuivre,  ce  fera  autant  à 
diminuer  fur  la  quantité  de  plomb  à  introduire.  Or  d’après  cela,  rien  n’ell  plus  fimple  que  la 
manœuvre  qui  doit  exécuter  les  opérations  que  nous  avons  annoncées. 

Vous  placerez  dans  les  extrémités  du  Bateau  deux  grands  réfervoirs  qui  pourront  contenir  enfemble 
trois  à  quatre  cent  pieds  cubes,  au  bas  de  chaque  réfervoir  vous  ferez  deux  trous  à  chacun  des 
quels  fera  adapté  un  Tube  ou  tuyau  de  cuivre  de  deux  à  trois  pouces  de  diamètre,  qui,  montant 
latéralement  le  long  des  parois  du  Bateau,  fera  traverfé  à  une  hauteur  commode  par  deux  robinets 
qui  le  fermeront  exactement  l’un  et  l’autre,  apres  quoi  il  fortira  du  bateau  pour  aboutir  dans  la  mer. 
Enfin  entre  ces  deux  robinets  diilants  à  peu  près  d’un  pied,  l’on  adaptera  à  chaque  Tube  une  pompe 
horizontale,  en  forme  de  Seringue,  de  cinq  pieds  de  longueur  ou  environ,  qui  contiendra  à  peu 
près  fix  pieds  cubes. 

Voulez-vous  maintenant  defcendre  au  fond  de  la  mer?  ouvrez  feulement  les  robinets  jufques  à  ce 
que  l’eau  entrant  dans  les  réfervoirs  emporte  léquilibre  &  précipite  votre  Bateau;  Voulez-vous 
enfuite  remonter  ?  ouvrez  le  robinet  qui  eft  fous  la  pompe  en  tenant  l’autre  fermé,  tirez  avec  vos 
pompes  l’eau  des  réfervoirs;  lors  quelles  feront  pleines,  fermez  le  robinet  de  deffous,  ouvrez  celui 
de  deffus  &  vuidez  vos  pompes  dans  la  mer  :  vous  n’aurez  pas  répété  cette  Opération  quatre  ou 
cinq  fois,  que  vous  verrez  votre  Bateau  foulagé,  remonter  de  lui  même  vers  la  furface. 

Quelque  fimple  que  l'oit  cette  opération,  il  eft  bon  cependant  d’y  ajouter  quelques  obfervations. 
11  peut  arriver,  par  exemple,  que  le  Bateau  foit  enfoncé  à  une  telle  profondeur,  que  la  colonne 
d’eau  qui  pefera  fur  l’embouchure  du  Tube  foit  très  difficile  à  furmonter;  Pour  éviter  cet  inconvé¬ 
nient,  on  aura  foin  dans  les  quatre  pompes  &  Tubes  dont  nous  avons  parlé,  on  aura  foin,  dis  je,  de 
ménager  une  pompe  &  un  Tube  dont  l’orifice  n’ait  environ  qu’un  pouce  de  diamètre.  Or  cette 
pompe,  dont  la  réfiftance  eft  d’autant  moindre  que  la  Colonne  eft  plus  étroite,  pourra  être  encor 
facilitée  par  le  moyen  de  quelque  roüage  qui  aiderait  à  la  pouffer. 

Son  mouvement  de  seringue  ou  de  pipelle  est  un  peu  primitif  mais,  étant  donnée 
1  époque,  il  ne  faut  pas  se  montrer  trop  exigeant  sur  les  moyens  mécaniques  adoptés. 

Craignez-vous,  en  fécond  lieu,  que  l’eau  en  f’introduifant  dans  le  bateau,  ne  comprime  trop  l’air 
&  ne  gêne  la  refpiration  ?  ménagez  au  couvercle  de  la  tourelle  une  petite  ouverture  à  la  quelle  on 
ajuftera,  li  l’on  veut,  un  Tuyau  de  Cuir  de  quatre  ou  cinq  pieds  de  long,  dont  l’autre  extrémité 
garnie  d’un  petit  tube  de  cuivre  recourbé  fera  foutenue  fur  les  eaux  par  un  morceau  de  liège;  au 
moment  que  le  bateau  f’enfoncera,  l’air  comprimé  f’échapera  par  ce  paffage  jufqu’à  ce  qu’il  foit  en 
équilibré;  mais  afin  que  dans  l’entière  fubmerlïon  l’eau  ne  puiffe  entrer  à  fon  tour  par  ce  canal, 
vous  aurez  foin  de  le  fermer  en  dedans  par  une  efpece  de  robinet. 

Mous  obferverons  enfin  que  l’on  peut  introduire  l’eau  dans  les  réfervoirs  avec  une  telle  propor¬ 
tion  que  le  bateau  fe  trouvant  pour  ainfi  dire  en  équilibre,  il  ne  faille  qu’une  force  légère  pour 
le  foutenir  &  le  conduire  entre  deux  eaux,  c’eft  ce  que  nous  allons  examiner. 

On  pratiquera  à  cet  effet,  de  chaque  côté  du  Bateau,  trois  ou  quatre  rames  dont  le  manche  fera 
de  cinq  à  fix  pieds  &  la  partie  extérieure  de  quatre  à  cinq.  Cette  partie  extérieure  fera  compofée  de 
deux  ais  ou  planches  larges  d’un  pied  &  ces  ais  feront  attachés  au  corps  de  la  rame  par  des  char¬ 
nières  fur  lefquelles  ils  feront  un  demi  tour  feulement;  de  façon  qu’ils  préfentent  toute  leur  furface 
à  l’effort  des  eaux  lorfqu’il  fera  queftion  de  faire  avancer  le  bateau  &  qu’au  contraire  ils  fe  replient 
d’eux  mêmes  l’un  fur  l’autre  lorfqu’on  retirera  la  rame  pour  recommencer  le  mouvement. 

Ce  sont  les  rames  à  pattes  croie  de  Borelli  que  nous  avons  vues  page  1 4 1  • 


DE  BtJSHNELL  A  FÜLTON 


1  G  l 


S’agit-il  maintenant  d’empecher  que  l’eau  profitant  du  palTage  dos  rames  ne  pénétré  dans  le 
bateau;  voici  comme  il  faut  f’y  prendre.  Chaque  rame  fera  ajuftée  à  un  globe  d’airain  d’environ  deux 
pieds  de  diamètre  qu’elle  traverfera  par  le  milieu.  Or  ce  globe  fera  maintenu  dans  le  flanc  du  bateau 
par  une  efpèce  de  cercle  d’airain  qui  l’environnera  perpendiculairement,  en  forme  d’emboëture  ;  & 
cette  emboëture  lui  fera  tellement  ajuftée,  qu’avec  le  l'ecours  d’un  peu  d’huile  que  l’on  fera  degouter 
continuellement  entre  les  deux,  on  pourra  aifément  fans  laifler  aux  eaux  la  moindre  ift'uc,  donner 
au  globe  &  à  la  rame  le  mouvement  qu’il  convient.  Suppofons  en  effet  que  cette  emboëture  ayant 
un  pied  de  largeur  couvre  tant  en  haut  qu’en  bas  la  troifiéme  partie  du  globe;  otons  encore  huit 
pouces  pour  la  place  que  doit  occuper  le  manche  de  la  rame  tant  d’un  côté  que  de  l’autre,  il  nous 
reftera  plus  de  la  moitié  de  la  circonférence,  c’eft-à-dire  plus  de  quatre-vingt-dix  dégrés  de  chaque 
côté  ce  qui  fournira  certainement  une  étendue  suffilante  à  l’action  des  rameurs. 

Celle  disposition  de  joint  sphérique  a  reçu  depuis  de  nombreuses  applications. 

La  manoeuvre  effentielle  du  gouvernail  n’offre  pas  plus  de  difficultés.  On  placera  cet  infiniment, 
comme  on  le  doit,  à  l’extrémité  poftérieure  du  bateau  c’eft-à-dire  dans  l’efpace  que  doit  laifler  par 
delfous  le  plan  incliné  de  cette  extrémité.  Son  axe  qui  doit  être  d’airain  fera  tellement  ajufté  dans 
un  boiffeau  de  même  métal  quil  puiffe  y  tourner  facilement,  fans  que  l’eau  f’y  infirme,  comme  on 
le  voit  dans  les  robinets:  opération  qu’on  peut,  au  refte,  rendre  plus  füre  et  plus  facile  par  le  moyen 
de  l’huile  qu’on  y  lailferoit  tomber  goutte  à  goutte.  Quant  à  la  direction  de  ce  gouvernail,  celui 
qui  en  fera  chargé  ne  fera  que  fuivre  à  cet  égard  les  mouvemens  que  lui  indiquera  le  pilote  ou 
conducteur,  qui  étant  aflis,  comme  nous  avons  dit,  au  fommet  de  la  Tourelle  pourra  donner  par  le 
moyen  de  quelques  ficelles,  ou  autrement,  tous  les  fignaux  néceffiaires,  foit  pour  la  manœuvre  du 
gouvernail,  foit  pour  celle  des  rames,  foit  pour  celle  des  pompes,  foit  enfin  pour  celle  de  la  voile 
dont  il  nous  refte  à  parler. 

Comme  les  plus  grandes  courfes  de  ce  bateau  fe  feront  ordinairement  fur  la  furfacc  de  l’eau,  il 
f’agit  de  lui  ajufter  un  mât  &  une  voile  qui  fuppléent  alors  à  l’aétion  des  rameurs.  Attaché  au  corps 
du  bateau  par  une  forte  charnière  qui  lui  lailfe  la  faculté  de  fc  lever  de  de  fe  baiffer,  ce  mât  fera 
adofle  à  la  Tourelle,  &  on  l’y  maintiendra  par  une  forte  et  profonde  entaille  que  l’on  difpofera  tout 
exprès  au  fommet  de  cette  Tourelle,  en  obfervant  toutefois  qu’il  puiffe  y  entrer  &.  en  fortir  facile¬ 
ment.  Sa  longueur  tant  au  dehors  qu’en  dedans  du  Bateau  fera  proportionnée  à  la  grandeur  de 
celui-ci.  La  partie  extérieure  foutiendra  la  voile,  &  la  partie  intérieure  pénétrant  dans  le  Bateau  par 
la  charnière  en  queftion,  fervira  à  l’aide  d’une  machine  fil  en  cft  befoin,  fervira,  dis-je,  à  le  lever 
&  à  le  baiffer,  comme  il  conviendra.  Quant  à  la  manœuvre  de  la  voile,  vous  pourrez  lui  donner 
telle  direction  que  vous  voudrez,  vous  pourrez  même  la  baiffer  ou  l’étendre,  par  le  moyen  de  cor¬ 
dages  qui  feront  attachés  à  les  extrémités  de  qui  pafferont  dans  l'intérieur  du  Bateau  par  des  trous  fi 
juftes  &  tellement  enduits  de  graille  que  l’eau  ne  puilfe  y  pénétrer.  Craint-on  maintenant  que  la 
Tourelle  ne  foit  trop  fatiguée  par  l’appui  quelle  doit  donner  au  mât  ?  on  pourra  la  foutenir  par  quatre 
ou  cinq  barres  de  fer.  Ces  barres  étant  attachées  au  fommet  de  la  Tourelle  par  des  charnières 
viendront  tomber  de  côté  &  d’autre  fur  les  bords  du  Bateau,  où  elles  feront  appuyées  de  maintenues 
dans  une  cfpéce  de  cran;  de  façon  toute  fois  quelles  puiflent  en  fortir,  en  les  foulevant,  pour  ne 
pas  expofer  le  bateau  à  être  racroché. 

Craignez-vous  enfin  que  l’air  renfermé  dans  le  Bateau  ne  fe  corrompe  à  la  longue  ?  vous  pourrez 
le  renouveller  par  le  moyen  d’un  ventilateur,  ayant  foin  d’un  autre  côté,  deviter  tout  ce  qui  pourroit 
lui  nuire;  ainfi  par  exemple,  on  pourra  pratiquer  les  lieux  d’aifance  dans  une  efpece  de  pompe, 
ou  elles  fe  vuident  de  se  nettoyent  facilement. 

11  y  a  fans  doute  quantité  de  chofes  à  ajouter  à  ce  projet  ;  mais  le  détail  ou  l’on  vient  d’entrer 
ne  doit  fervir  qu’à  établir  fa  poffibilité  ;  c’elf  du  temps,  des  circonftances  de  furtout  de  la  critique 
des  connaiffeurs,  à  qui  on  le  foumet,  qu’il  doit  attendre  la  perfection. 

Pesce.  —  La  Navigation  sous- marine. 
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11  en  eft  de  même  des  avantages  qu'on  peut  en  tirer.  Dans  le  nombre  de  ceux  qui  f offrent  à 
l’efprit,  on  fe  contentera  d’en  citer  un  qui  fuffit,  Dns  doute,  pour  lui  donner  quelque  confideration  ; 
c’eft  qu’à  l’aide  de  ce  Bateau  on  pourra  tirer  du  fond  de  la  mer  les  marchandifes,  les  canons,  & 
même,  j’ofe  le  dire,  les  vaiffeaux  qui  auraient  été  fubntergés  ;  Or  rien  n'est  plus  fimple  que  le  moyen 
d’y  parvenir. 

Au  lieu  de  faire  entrer  dans  ce  Bateau  une  fi  grande  quantité  de  plomb,  vous  le  chargerez  au 
dehors,  foit  fur  fa  furface,  foit  à  l’entour,  des  matières  les  plus  viles  &  les  plus  pefantes  que  vous 
pourrez  trouver;  de  maniéré  cependant  que,  par  le  moyen  de  quelque  machine,  ces  matières  puiffent 
aifement  fe  renverfer  dans  la  mer.  En  fécond  lieu,  vous  attacherez  au  corps  du  Bateau  plufieurs 
fortes  chaînes  avec  des  crampons,  des  griffes  et  autres  inftruments  propres  à  faifir  et  enlever  les 
corps  les  plus  pefants.  Vous  aurez  foin  enfin  de  pratiquer  fur  le  dos  du  Bateau  quelques  petits 
tuyaux  de  fonte,  qui  fe  fermeront  en  dedans  &  en  dehors  par  des  robinets,  &  qui  ferviront  à  pro¬ 
curer  de  la  refpiration  à  cinq  ou  fix  plongeurs  que  l’on  fera  defcendre  extérieurement  avec  le  Bateau. 
Lorsque  l’on  sera  arrivé  prés  des  corps  que  l’on  veut  enlever,  les  plongeurs  les  faifiront  avec  les 
inftruments  dont  nous  venons  de  parler;  après  quoi  ils  déchargeront  le  Bateau  des  matières  en 
queftion  ;  alors  vous  verrez  le  Bateau  foulever  les  corps  qu’on  lui  a  attaché,  avec  une  force  pro¬ 
portionnée  au  poids  dont  il  eft  déchargé.  Or,  comme  dans  la  proportion  que  nous  avons  donné  à 
ce  Bateau,  il  faut,  pour  être  fubmcrgé,  qu’il  forme  un  poids  de  plus  de  cinq  cent  milliers,  fi  on  le 
charge  extérieurement  de  deux  cent  milliers,  ce  qui  eft  très  poffible,  il  fe  trouvera  en  état,  lorfqu’il 
en  fera  déchargé,  d’enlever  un  corps  de  la  même  pefanteur.  Enfin  fi  on  considère  combien  les  corps 
perdent  de  leur  poids,  lorsqu’ils  font  dans  l’eau,  lurtout  un  vaiffeau  dénué  de  fes  agrès,  dont  la 
conftruction  eft  prefque  toute  en  bois,  on  lentira  qu’il  en  eft  peu  qui  refiftent  à  une  fi  grande  force. 

Quant  à  la  maniéré  de  les  dégager  du  Bateau  qui  les  à  foulevé,  &  de  les  tirer  entièrement  hors 
de  l’eau  il  eft,  pour  cela,  plufieurs  méthodes  fi  faciles  &  fi  connues,  qu’il  eft  inutile  d’en  parler. 

Il  est  regrettable  que  Sillon  de  \  aimer  n’ait  pas  eu  l'occasion  de  mettre  ses  idées  à 
exécution,  car  avec  son  esprit  ingénieux  et  réfléchi  il  est  fort  probable  qu  il  serait 
arrivé  à  des  résultats  appréciables. 


CASTÉRA 

079°) 

En  1796,  Castéra,  ancien  magistrat,  proposa  au  gouvernement  un  projet  de  sous- 
marin  destiné  à  détruire  les  vaisseaux  anglais  qui  s’avançaient  sur  les  côtes  de 
France. 

Voici  la  lettre  de  Castéra  (')  ; 


Citoyens  Directeurs, 


Rép.  10  Brumaire  Ç2). 


Je  vous  présente  un  projet  dont  le  succès  peut  vous  paraître  problématique  et  qui  peut  être  l  est 
en  effet,  mais  sur  lequel  j’ai  cru  qu’il  était  de  mon  devoir  de  fixer  un  moment  votre  attention 
pareeque  quant  à  moi,  je  suis  entièrement  convaincu  de  la  possibilité  de  son  exécution  et  qu'on  11e 
peut  agir  que  d’après  sa  manière  de  voir. 

Dans  la  circonstance  où  nous  place  une  Guerre  maritime  et  une  Guerre  qui  peut  donner  lieu  à 
une  descente,  il  est  certain  que  si  on  pouvait  employer  un  moyen  facile  de  visiter  les  Côtes  des  Enne¬ 
mis,  sans  pouvoir  en  être  vu  ou  au  moins  empêché;  que  si  on  trouvait  en  quelque  sorte  un  inler- 

(*)  Archives  Nationales  :  Dossier  Marine  D1  21,  fol.  i5i. 

(2)  Date  de  la  réponse. 
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médiaire  agile  et  pour  ainsi  dire  invisible  entre  les  plages  étrangères  el  les  embarcations  ordinaires 
cpii  ne  peuvent  s’approcher  qu’à  la  faveur  des  combats,  ce  moyen  pourrait  servir  utilement  dans 
les  oppérations  militaires  ;  que  si  par  exemple  un  poisson,  un  animal  marin,  semblable  à  celui  de  ce 
Législateur  conquérant  qui  lui  servoit  de  Guide  et  (l’Espion  sur  les  rivages  de  ses  ennemis,  pouvait 
nous  rendre  le  même  service,  contre  les  Nôtres,  que  si  réalisant  cette  fable  comme  il  a  réalisé  celle 
d’Icare,  le  Génie  français  pouvait  en  s’enveloppant  de  celte  forme  heureuse  el  se  naturalisant  entiè¬ 
rement  dans  l’empire  des  Mers,  parcourir  les  côtes  d’Albion,  avec  rapidité  et  sécurité,  en  examiner 
les  batteries,  en  compter  les  gardiens,  ainsi  qu’on  le  voit  sous  des  formes  aériennes,  se  naturaliser 
dans  les  airs,  et  dans  son  vol  audacieux  mesurer  les  camps  des  Autrichiens,  contre  lesquels  il  pré¬ 
pare  le  triomphe  des  braves  armées  Républicaines('),  il  est  certain  qu’ainsi  que  nos  Messagers  aériens 
le  Messager  amphibie  pourrait  contribuer  à  nos  Succès,  en  secondant  les  oppérations  navales,  en  ser¬ 
vant  d’éclaireur  aux  Hottes,  en  poussant  ses  reconnaissances  jusqu'à  l’ouverture  des  ports  et  même 
dans  certains  cas  pourrait  en  raison  de  sa  nouveauté  participer  directement  aux  combats  parla  puis¬ 
sante  diversion  que  font  toujours  la  Terreur  et  la  Surprise. 

Si  Castéra  avait  pu  revivre  à  notre  époque  il  aurait  constaté  que  son  messager 
amphibie  el  son  messager  aérien  sont  devenus  de  merveilleuses  réalités. 

Cependant  si  on  examine  un  instant  l’art  de  la  Navigation  et  les  lois  méchaniques  sur  lesquelles, 
il  repose,  il  est  aisé  de  voir  qu’on  peut  facilement  réaliser  cette  hypothèse. 

i°  Parce  que  on  peut  construire  une  machine  ou  embarcation  qui  n’ail  que  l’étendue  nécessaire 
pour  contenir  un  homme  ; 

2U  Parce  que  on  peut  donner  à  ce  volume  d  étendue,  telle  forme  qu’on  voudra  ; 

3°  Parce  que  enfin  elle  peut  participer  à  la  fois  aux  propriétés  du  poisson,  du  nageur  el  du 
vaisseau. 

On  peut  construire  un  Batteau  qui  n’ait  que  la  grandeur  nécessaire  pour  contenir  et  porter  un 
homme  !  Car  si  tous  les  corps  ne  s’élèvent  ou  ne  s’abaissent  dans  l’onde  qu’en  raison  de  leur  plus  ou 
moins  de  pesanteur  prise  comparativement  avec  la  sienne,  il  est  certain  qu’un  Navigateur  s’élèvera 
à  la  surface  si  la  nacelle  qui  le  soutient,  déplace  autant  d’eau  comme  il  en  pèse  ;  que  si  par  exemple 
llionnne  et  le  Batteau  ont  222  kilog.  de  poid,  ils  se  trouveront  en  équilibre  si  ce  dernier  déplace 
ou  contient  trois  pieds  cubes  despace  (l’eau  salée  pesant  -!\  kilog.  le  pied),  il  est  inutile  de  dire  que 
l’équilibre  sera  détruit  si  l’on  augmente  ou  diminue  la  capacité  de  la  machine,  conservation  faite 
de  sa  même  pesanteur. 

On  peut  lui  donner  telle  forme  (pi  on  voudra,  parce  que  la  figure  des  corps  (pii  surnagent  n’ont 
de  rapport  qu’avec  leur  vitesse  et  leur  direction  et  qu’elle  se  soutiendra  toujours,  son  poid  calculé 
comme  il  vient  d’être  dit,  soit  qu’on  lui  adapte  la  figure  d’un  poisson  ou  de  tout  autre  objet,  qui 
connu  sous  une  autre  existence,  pourrait  en  quelque  sorte,  servir  à  masquer  la  sienne;  la  forme 
allongée  d’un  poisson  doit  dautant  mieux  être  prefi’érée  quelle  a  le  double  avantage  de  favoriser  la 
marche  et  l’illusion . 

Enfin  celle  embarcation  réunira  les  ressources  d’un  nageur  à  celle  d’un  Vaisseau,  en  ce  que  d’un 
côté  elle'  aura  la  rapidité  du  premier  el  qu’elle  pourra  également  cacher  quelque  fois  sa  marche  entre 
doux  eaux,  et  que  de  l’autre  elle  pourra  comme  le  second  être  dirigée  sur  les  Ilots  et  les  traverser 
avec  plus  de  sûreté  encore. 

Cependant  comme  ces  données  présentent  des  différences  à  l’égard  des  embarcations  ordinaires  il 
en  résulte  quatre  difficultés  principales  à  résoudre  par  son  organisation  el  qui  sont  d’empêcher  que 
la  Nacelle  ne  soit  submergée  et  de  conserver  à  l’homme  qu  elle  recollera  dans  son  sein,  les  movens 
de  Respirer,  de  voir  et  de  se  diriger  dans  l’eau  en  tout  sens. 

On  sentira  facilement  (pie  bornant  son  étendue  à  1  espace  nécessaire  pour  recevoir  son  conducteur 
elle  doit  présenter  peu  d’élévation  et  qu'elle  sera  bientôt  submergée,  si  elle  avait  la  forme  ouverte 

(')  Castéra  fait  ici  allusion  au  ballon  de  Coutclle  qui  prit  part  au  siège  de  Mayence. 
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des  Bateaux  ordinaires,  que  d’ailleurs,  la  faculté  de  plonger,  qu'on  lui  conserve,  impose  la  néces¬ 
sité  de  la  tenir  close  en  tous  sens;  elle  sera  donc  divisée  en  deux  parties  dont  le  dessus  formera  la 
couverture,  elles  seront  bordées  de  matières  élastiques  et  se  joindront  avec  des  vis  placées  de  distances 
en  distances,  en  sorte  que  quand  l’homme  y  sera  entré,  il  resserrera  les  vis  qui  en  fermant  la 
machine  étancheront  le  joint  par  la  pression  des  matières  élastiques,  comprises  entre  le  dessus  et  le 
dessous  et  si  l’eau  parvenait  à  filtrer  encore,  il  s’en  débarrassera  comme  il  sera  dit  cy  après. 

L’homme  respirera  au  moyen  d’un  ou  deux  fers  creux  placé  sur  la  tète  de  la  machine  et  fait  en 
forme  d’oreilles,  ou  de  cornes  par  la  raison  que  nous  avons  déjà  donné,  de  sa  ligure  de  l'embarca¬ 
tion  elle-même  et  quand  à  I  eau  qui  pourrait  s’introduire  par  leurs  extrémités,  il  sera  facile  de  la 
faire  sortir,  parle  moyen  général  qui  sera  indiqué. 

Il  verra  à  l’aide  de  deux  verres  placés  de  chaque  côté  de  la  tète  figurée  et  (pii  correspondront  à 
l’endroit  où  l’homme  aura  la  sienne,  afin  qu’il  puisse  découvrir  facilement  tous  les  objets  exté¬ 
rieurs. 

Enfin  il  se  dirigera  à  l’aide  de  deux  avirons  ou  nageoires,  placés  de  chaque  côté  à  qui  il  impri¬ 
mera  le  môme  mouvement  qu’un  nageur  imprime  à  ses  mains  et  qui  lui  offrant  plus  de  largeur  et 
lui  donnant  le  moyen  d’employer  toute  sa  force  lui  procureront  de  plus  grandes  ressources  pour 
fendre  les  vagues  en  s’appuyant  fortement  sur  elles  ;  les  deux  avirons  ou  nageoires  entreront  dans 
la  nacelle  par  une  de  leurs  extrémités  et  lui  seront  attachés  par  une  ligature  de  cuir,  qui  tenant  d’une 
part  à  la  machine  et  de  l’autre  à  l’aviron,  lui  conserveront  sa  mobilité,  en  empêchant  l’eau  de 
s’introduire. 

Cependant  comme  la  machine  doit  avoir  la  faculté  d'aller  sous  beau  et  qu’alors  les  avirons 
éprouvant  de  la  résistance  dans  leur  retour  diminueraient  de  l’effet  qu’ils  doivent  produire  par  des 
résultats  opposés,  il  sera  peut  être  nécessaire  de  les  disposer  de  telle  manière  qu’ils  ne  puissent 
frapper  l’eau  que  dans  un  sens  el  dans  cette  hypothèse,  il  faudrait  diviser  la  largeur  de  l’aviron  en 
deux  parties,  mobiles  sur  un  axe  et  dont  le  mouvement  sera  calculé  de  façon  que  dans  leur  retour, 
cédant  à  la  résistance  de  l’eau,  elles  se  repayeraient  sur  elle  même  de  manière  à  n’offrir  que  leur 
éppaisseur  aux  vagues  qu’elles  diviseraient  facilement,  tandis  que  dans  l’action  principale  leur  posi¬ 
tion  alors  inverse,  les  ferait  dévellopper  dans  toute  la  largeur  qui  leur  aurait  été  donnée. 

On  construira  le  tout  de  telle  sorte  que  la  queue  pesant  plus  que  la  tète,  laissât  cette  dernière 
hors  des  Ilots,  afin  que  l’observateur  qu’elle  renferme  puisse  user  des  deux  points  de  lumière  cpii  y 
sont  placés  pour  voir  ce  (pii  se  passe  sur  la  vaste  surface  des  mers,  tandis  que  le  reste  de  la  machine 
demeurera  caché  sous  elle. 

Comme  il  est  très  possible  que  l’eau  filtre  insensiblement  par  les  nageoires,  les  cornes  des  yeux  ou 
tout  autre  cause  et  que  parvenue  à  une  certaine  quantité,  elle  finirait  par  en  changer  l’équilibre, 
que  d’ailleurs  l’homme  peut  avoir  lui  même  besoin  de  le  détruire,  pour  s’élever  davantage  sur  l’onde, 
ou  s’ensevelir  entièrement  dans  son  sein,  pour  cacher  sa  marche;  il  y  aura  une  espèce  d’outre  en 
cuir,  disposé  en  forme  de  soulllet,  placé  dans  l’intérieur  et  communiquant  avec  le  dehors,  en  sorte 
cpie,  suivant  que  le  navigateur  aura  besoin  de  monter  ou  de  descendre,  de  s’allégir  ou  de  s’appe¬ 
santir.  il  pourra  le  faire  égallement  soit  en  le  faisant  se  gonfler  de  l’eau  de  l’extérieur,  en  l’aspirant, 
soit  en  le  vuidant  et  fesant  refluer  dans  l’océan  l’eau  dont  il  se  sera  déjà  rempli;  une  soupape  pla¬ 
cée  en  dedans  de  la  machine  recevra  l’eau  qui  aura  pu  s’y  introduire  et  la  fesant  passer  dans  le 
soulllet,  procurera  la  facilité  de  l’expulser  par  la  même  voie. 

C  est  l'embryon  du  piston  hydrostatique  tel  que  nous  le  verrons  appliqué  depuis 
les  premiers  modèles  exécutés  de  sous-marins. 


L'argument  le  plus  spécieux  qu’on  puisse  produire  contre  colle  embarcation  est  (pie  son  peu 
d  étendue  ne  lui  permettra  pas  de  garder  de  position  contre  la  fureur  des  vagues,  qui  sans  pouvoir 
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la  couler  à  fond  la  maîtriserait  quand  elles  seraient  agitées,  mais  j’observe  que  c’est  particulièrement 
à  l’examen  des  côtes  que  je  propose  de  s’en  servir  pendant  les  calmes  et  qu’elle  remplira  son  objet 
puisque  un  nageur  même  qui  n’offre  pas  à  l’eau  des  formes  aussi  heureuses  pour  la  fendre,  des 
moyens  aussi  grands  pour  marcher,  et  des  mouvements  aussi  réguliers  pour  se  diriger,  va  souvent 
dans  les  rades,  passe  quelque  fois  de  la  terre  ferme  à  une  isle  éloignée  de  quelques  lieues  cl  pourrait 
continuer  à  nager,  à  même  distance  des  rivages  tant  que  l'océan  serait  tranquille,  sans  l’épuisement 
que  lui  occasionnent  les  Ilots  qui  se  brisent  constamment  sur  sa  personne. 

Citoyens  Directeurs  ma  manière  de  voir  peut  m’avoir  Irompé,  mais  si  c’est  un  rêve  que  je  vous 
présente,  vous  verrés  toujours  que  c’est  celui  d’un  bon  citoyen  ;  je  n’ai  pu  y  joindre  de  modelle 
parce  qu’il  n’y  a  pas  d’artistes  dans  l’hermitage  où  les  persécutions  des  triumvirs  contre  les  préten¬ 
dus  fédéralistes,  la  perle  de  sa  place  et  le  besoin  de  rétablir  sa  santé  ont  conduit  un  jeune  solitaire; 
qui  se  console  de  la  méchanceté  des  humains  par  la  satisfaction  de  voir  la  liberté  affermie  dans  son 
pays  et  l’espoir  de  le  servir  encore. 

Salut  et  Respect, 

Castéra. 

À  Bol  Air,  le  8  Vendémiaire  an  4e- 

Nous  donnons,  d’après  le  Bulletin  de  la  Société  d' Encouragement  pour  V Industrie 
nationale,  la  noie  présentée  par  M.  de  Récicourt  à  celle  Société ('). 

Bateau  plongeur  de  M.  Castéra. 

M.  de  Récicourt  a  adressé  à  la  Société  une  note  de  M.  Castéra,  de  la  Rochelle,  sur  le  projet  de 
bateau  plongeur  présenté  par  ce  dernier  au  Gouvernement,  en  l’an  l\  . 

L’auteur  annonce  que  ce  bateau  donne  le  moyen  de  s’y  renfermer  sans  péril  et  avec  facilité,  de 
voir  sous  l’eau,  de  s’y  diriger,  d’v  descendre  jusqu’à  io  mètres  (3o  pieds)  de  profondeur,  de 
remonter  à  volonté  à  la  surface  de  l’eau;  enfin,  d’agir  au  dehors  de  l’embarcation  sans  en  sortir  et 
dans  toutes  les  positions. 

Qu'il  peut  : 

iu  devenir  un  aviso  caché; 

2°  mener  à  sa  suite  des  machines  de  guerre  ; 

3"  Que  sa  capacité  peut  le  rendre  susceptible  d’être  armé  lui-même  de  manière  à  se  mêler  dans 
un  engagement,  où  il  interviendrait  puissamment  à  raison  de  la  surprise; 

4°  Qu’un  ensemble  d’opérations  peut  se  combiner  entre  plusieurs  bateaux  plongeurs  ;  ils  peuvent  être 
liés  ensemble,  s’ils  sont  rapprochés,  par  des  transversales  cl  une  ligne  télégraphique  ;  el  plus  éloi¬ 
gnés,  s’entendre  par  des  signaux  qui  leur  soient  propres  et  ne  les  décèlent  pas; 

ü°  Que  près  de  terre,  leur  attaque  serait  dirigée  facilement,  el  le  succès  de  première  (attaque?)  serait 
décisif.  Kùt-il  seul  le  bateau  plongeur  suffirait  pour  proléger  la  sortie  el  la  retraite  des  vaisseaux  et 
pour  imprimer  la  terreur  aux  ennemis. 

M.  Castéra  ajoute  que  ce  bateau  serait  encore  utile  à  la  recherche  des  effets  naufragés,  à  former 
des  caries  où  les  ecueils  visités  seraient  marqués  avec  la  plus  grande  exactitude,  à  augmenter  le  cercle 
îles  connaissances  humaines  en  révélant  les  richesses  que  l’eau  voile  à  sa  profondeur. 

L’auteur,  désirant  mettre  ce  projet  à  exécution,  a  prié  la  Société  de  l'éclairer  de  scs  conseils,  et  a 
réclamé  en  particulier  ceux  de  M.  Perrier,  membre  de  1  Institut. 

«  L’auteur,  nous  dit  Montgéry,  sc  monlre  peu  au  fait  de  ce  qu’on  avait  déjà  pro- 

(')  Bulletin  de  la  Société  d'Encourajcinent  [tour  l'Industrie  nationale,  juillet  i8oy  ;  vol.  \  III.  p.  njG.  —  (Biblio¬ 
thèque  .Nationale:  lt.  !\Ù2~  i5). 


i06 


SOUS-MARINS  ET  SUBMERSIBLES 


posé  ou  essayé.  Il  présenta  comme  lui  appartenant  des  idées  fort  anciennes;  celles 
qui  lui  appartiennent  réellement  méritent  peu  qu’on  en  fasse  mention.  » 

.Nous  ne  pouvons  que  nous  rallier  à  l’opinion  émise  par  Montgéry,  car  aucune  des¬ 
cription  précise  n  accompagne  cette  note  et  ne  permet  d  apprécier  à  sa  juste  valeur 
la  proposition  formulée  par  l’inventeur. 


MARTNER 

(1798) 

Le  4  juin  1798,  le  citoyen  C.  Martner,  vérificateur  des  étapes  et  convois  militaires, 
présenta  un  projet  d  une  nouvelle  espèce  de  bâtiment  de  mer,  à  rames,  qu'on  pouvait 
à  volonté  faire  aller  à  fleur  d’eau  ou  mettre  en  entier  sous  l’eau  ou  élever  de  manière 
à  avoir  une  hauteur  de  20  à  25  pieds  ('). 

Ce  personnage,  qui,  dans  sa  lettre,  prenait  grand  soin  de  prévenir  modestement  le 
Ministre  que  «  n  ayant  point  fait  une  occupation  essentielle  de  la  marine,  il  pourrait 
tomber  dans  beaucoup  d  erreurs  »,  ollrait  de  construire  «  une  sorte  de  grand  coffre  de 
200  pieds  de  long  sur  120  de  large  et  20  à  22  de  haut,  sans  voiles  et  allant  seulement 
à  la  rame  »  et  qui  devait  contenir...  4 000  hommes! 

Martner  reprenant  1  idée  de  William  Bourne  (V.  p.  129),  du  P.  Borelli 
(4.  p.  1 4 1)  et  de  Symons  (Y.  p.  i45)  proposait  d  augmenter  ou  de  diminuer  le 
volume  du  navire  pour  le  faire  monter  ou  descendre  sous  l’eau. 

L  aération  devait  être  obtenue  au  moyen  d  un  long  tube,  maintenu  flottant  à  la 
surface  de  1  eau  par  du  liège.  Ce  tube  devait  être  muni  «  d  une  longue  vue  qui 
découvrirait  les  objets  les  plus  proches  ». 

C  est  là  l'idée  d'un  périscope...  flottant. 

Ce  projet,  comme  la  plupart  de  ceux  présentés  par  des  génies  incomplets  ayant  le 
prurit  de  1  invention,  11  offre  aucun  intérêt  et  nous  ne  retiendrons  de  ce  dossier  qu’un 
ou  deux  projets  seulement,  renvoyant  le  lecteur  au  livre  de  Delpeuch  qui  a  eu  la 
conscience  et  la  patience  de  les  analyser  tous. 


(f)  Archives  Nationales  :  Dossier  Marine:  D'ai,  fol.  180. 


FULTON 

(1765-1815) 


The  biberly  of  the  seas  will  be  the  happiness  nf  llie  earth 
La  liberté  des  mers  sera  le  bonheur  de  la  terre. 

Robert  Fulto*. 


CHAPITRE  XV 

LE  «  NAUT1LUS  »  DE  FULTON 


Notice  biographique  sur  Fulton  peintre  de  portraits  et  de  paysages.  —  Fulton  prêche  en  France  la  liberté  des 
mers  et  l’harmonie  entre  les  nations  par  l’emploi  du  torpilleur  sous-marin  Nautilus.  —  Lettres  au  Directoire- 
Exécutif  et  au  Citoyen  Keveillère-Lépeaux. —  Honorables  scrupules  du  Ministre  de  la  marine  amiral  Pléville- 
le-Pelley.  —  Bref  exposé  historique  des  «  honorables  scrupules  »  sur  les  moyens  homicides  à  employer  dans 
les  guerres...  civilisées.  —  Réflexions  de  Fulton  sur  la  cruauté  imaginaire  de  la  guerre  faite  avec  l’aide  de  la 
torpille,  ce  «  x  rai  spécifique  »  pour  la  guérison  radicale  «lu  mal  politique  de  la  guerre.  —  Opinion  de  Fulton 
sur  les  gouvernements  aristocratiques  en  général  et  ceux  monarchiques  en  particulier.  —  Rapport  du  Ministre 
et  projet  d  accord  entre  le  Directoire  et  la  Compagnie  du  Nautilus.  —  Refus  du  Directoire  d’accepter  les 
propositions  de  Fulton. 


PREMIÈRE  TENTATIVE  DE  FULTON  AUPRÈS  DU  GOUVERNEMENT  FRANÇAIS 

Robert  Fulton(')  naquit,  en  1760,  à  Liltle  Rritain  (Pensylvanie),  d’une  famille  de 
pauvres  émigrés  irlandais.  R  cultiva  à  Philadelphie  les  dispositions  qu'il  avait  mani¬ 
festées  depuis  sa  plus  tendre  enfance  pour  la  peinture  et  la  mécanique.  Il  parvint,  au 
bout  de  quelques  années,  à  se  procurer  un  peu  d  aisance  en  peignant  des  portraits  et 
des  paysages  ;  et.  ayant  amassé  une  somme  suffisante  pour  acheter  une  petite  ferme 
tpie  sa  mère  faisait  valoir,  il  lui  en  assura  la  propriété  en  178(1.  Il  passa  ensuite  en 
Angleterre  où  il  trouva  des  protecteurs  généreux  tels  que  West,  célèbre  peintre 
d  histoire,  et  James  Ramsay,  mécanicien  distingué. 

Ce  fut  seulement  en  1793  qu’il  commença  à  donner  de  la  publicité  à  scs  travaux 
mécaniques.  Il  présenta  au  gouvernement  britannique  des  projets  d’amélioration 
pour  des  canaux  où  les  écluses  sont  remplacées  par  des  plans  inclinés,  sur  lesquels  se 
déplacent  les  bateaux  montés  sur  des  trucs  roulants,  système  déjà  appliqué  eu  Chine, 
parait-il.  depuis  un  temps  immémorial. 

En  1796,  Fulton  se  rendit  en  France  au  moment  de  sa  lutte  héroïque  contre 

C)  Notice  sur  la  vie  et  les  travaux  tic  Hubert  Fulton.  par  P.-M.  de  Montgéhy,  publiée  dans  les  Annales  de 
l'industrie  nationale  et  étrangère  ou  Mercure  technologique-,  Paris,  1822,  T.  \  1 1  - \  III,  p.  225. 

V.  The  lij'e  of  llobcrl  Fulton.  by  his  friendC.-D.  Coi.den  ;  New-York,  1817. 

Les  sous- marins. et  l’Angleterre,  par  Paul  Fontin  ;  Paris,  îyoa. 
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l’Europe  coalisée  et  surtout  contre  1  Angleterre,  qui  avait  établi  le  blocus  de  ses 
côtes.  Fulton  offrit  au  Directoire  ses  services  pour  débarrasser  la  France  de  la 
flotte  britannique  en  l'obligeant  à  lever  le  blocus.  Il  avait,  disait-il,  un  moyen  d’au¬ 
tant  plus  terrible  qu'il  était  invisible.  Non  seulement  il  se  proposait  d’éloigner 
l'ennemi  des  cotes  de  France  mais  encore  d  aller  porter  la  guerre  sur  le  littoral 
britannique. 

Comme  tous  les  inventeurs,  ces  pionniers  de  génie,  Fulton  rencontra  de  la  défiance, 
de  la  froideur  et  de  l'incrédulité  de  la  part  des  hommes  les  plus  intelligents  du  gou¬ 
vernement.  Il  avait  beau  promettre  de  «  propager  la  Liberté  et  d’établir  l'Harmonie 
entre  les  nations  en  empêchant  les  guerres  créées  par  les  aristocraties  »  il  dut,  sans 
se  rebuter,  reprendre  trois  fois  ses  tentatives  et  ses  pourparlers  avec  trois  gouverne¬ 
ments  successifs. 

Pendant  plusieurs  années,  trois  fois  évincé,  il  sut  revenir  à  la  charge  avec  celte 
persévérance  et  cette  ténacité  qui  caractérisent  la  plupart  des  grands  inventeurs. 

Il  avait  beau  répéter  que  la  «  liberté  des  mers  sera  le  bonheur  de  la  terre  »  : 

The  liberty  oj  the  seas  will  be  llie  happiness  of  lhe  earlh 

—  épigraphe  de  son  ouvrage  intitulé:  Torpédo  war  and  submarine  explosions  (')  — 
on  ne  prêtait  qu’une  oreille  distraite  à  ses  offres. 

Cependant  il  réussit,  à  force  d  insistance,  à  attirer  1  attention  du  Directoire,  auquel 
il  adressa  le  22  frimaire  an  A  I  (i3  décembre  1797)  la  lettre  suivante^)  : 


Au  Directoire  Exécutif 


Citoyens  Directeurs, 


Paris,  22  Frimaire  an  (je  de  la  République. 


Considérant  la  grande  importance  qu’il  \  aurait  à  diminuer  la  puissance  des  flottes  anglaises,  j’ai 
projeté  la  construction  d’un  \autulus  (3)  mécanique  (Mechanical  \autuhis),  machine  qui,  j’en  ai  le 
plus  grand  espoir,  sera  capable  d’anéantir  cette  marine;  car  j’ai  conliance  que  la  pratique  portera 
l’appareil  à  sa  perfection. 

La  grandeur  du  but  a  allumé  en  moi  un  ardent  désir  de  tenter  l’essai.  Dans  ce  but,  afin  de  vous 
éviter  tout  dérangement,  pour  prendre  connaissance  d’un  projet  nouveau,  ou  toute  dépense  pour  le 
mettre  à  exécution,  j'ai  constitué  une  Compagnie  qui  est  disposée  à  supporter  les  frais  et  à  prendre  à 
son  compte  l’expédition  aux  conditions  suivantes  : 


i° 

Que  le  Gouvernement  français  s’engage  à  paver  à  la  Compagnie  du  A  au  lui  us  4  000  livres  par 
canon,  pour  chaque  navire  anglais,  au-dessus  de  4o  canons,  qui  sera  détruit,  et  2  000  livres  par  canon 
pour  tout  autre  navire  de  guerre  au-dessous  de  4o  canons;  que  ces  sommes  seront  pavées  en  espèces 
dans  les  six  mois  qui  suivront  la  destruction  de  chaque  navire. 


(')  Torpédo  war  and  submarine  explosions,  by  Robert  Fulton  ;  New-York,  1810.  —  (Bibliothèque  Nationale  : 
Réserve  V.  1600). 

(2)  Archives  Nationales  :  Dossier  Marine  D'aï,  fol.  07.  —  La  plupart  des  lettres  de  Fulton  sont  écritesen  anglais, 
surtout  les  premières.  Les  dernières  sont  le  plus  souvent  écrites  en  français,  dont  la  langue  lui  était  devenue  plus 
familière.  Dans  l’intervalle,  les  lettres  étaient  écrites  par  une  tierce  personne,  en  français,  et  signées  par  Fulton. 
(■*)  A  l’origine,  Fulton  appelait  son  bateau  sous- marin  X au  tu  lus,  et  ce  n’est  que  vers  la  fin  qu’il  l’appela  .Y aulilus. 
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2° 

Que  les  vaisseaux  anglais  el  cargos  capturés  par  la  Compagnie  du  Nautulus  seront  la  propriété  de 
la  Compagnie,  sans  aucun  empêchement  de  la  part  des  agents  du  Gouvernement  après  constatation 
qu’ils  sont  propriété  anglaise. 

3» 

Que  le  gouvernement  accorde  à  la  Compagnie  du  Nautulus  le  droit  exclusif  de  se  servir  de  celte 
invention  de  tous  les  ports  de  France;  à  moins  que  ce  ne  soit  le  désir  du  Gouvernement  de  construire 

de  semblables  vaisseaux  pour  agir  contre 
les  ennemis  de  la  République.  Dans  ce 
cas  le  Gouvernement  aura  la  liberté  de 
construire  à  volonté  des  Nautulus  en 
payant  à  la  Compagnie  cent  mille  livres 
pour  chaque  Nautulus  construit  ou 
employé  pour  le  service  de  la  Répu¬ 
blique. 

4° 

Comme  citoyen  des  Etats  améri¬ 
cains,  j’espère  qu'il  pourra  être  stipulé 
(pic  cette  invention  ou  tout  autre  inven¬ 
tion  similaire  ne  sera  pas  employée  par 
le  Gouvernement  de  la  France  contre 
les  Etats  américains  ;  à  moins  que  le 
Gouvernement  américain  ne  l’emploie 
le  premier  contre  la  France. 

5° 

Que  si  la  paix  est  conclue  avec  1  \n- 
glcterre  dans  les  trois  mois  de  la  date 
ci-dessus  le  Gouvernement  paiera  à  la 
Compagnie  du  Nautulus  le  montant  des  dépenses  qu’elle  aura  engagées  pour  les  expériences,  ce 
pavement  devant  être  fait  dans  les  trois  mois  qui  suivront  la  déclaration  de  la  paix. 

6° 

El  dans  le  cas  où  les  brûlots  ( fire  ships)  ou  d’autres  moyens  inusités  pour  la  destruction  des 
navires  seraient  considérés  comme  contraires  aux  lois  de  la  guerre,  et  que  les  personnes  faites  prison¬ 
nières  dans  de  pareilles  entreprises  seraient  susceptibles  d’être  mises  à  mort,  il  serait  nécessaire,  pour 
leur  sauvegarde,  que  le  Directoire  accordât  à  la  Compagnie  du  Nautulus  des  Commissions  spécifiant 
que  toutes  les  personnes  faites  prisonnières  dans  le  Xnutnlus  ou  dans  toute  expédition  sous-manne 
seront  traitées  comme  prisonniers  de  guerre,  et  en  cas  de  violences  exercées  contre  elles  le  gouver¬ 
nement  userait  de  représailles  sur  les  prisonniers  anglais  au  quadruple. 

Citoyens,  avant  le  ferme  espoir  que  cet  engin  tendra  à  donner  la  Liberté  des  mers,  il  est  impor¬ 
tant  que  l’expérience  en  soit,  faite  aussitôt  que  possible,  afin  que  si  elle  réussit ,  la  terreur  s  en  répande 
avant  la  descente  en  Angleterre,  et  qu'il  puisse  être  employé  pour  faciliter  cette  descente. 

En  soumettant  ces  propositions  à  vos  délibérations  et  en  attendant  vos  ordres,  je  reste,  avec  tout  le 
respect  possible,  votre  très-obéissant. 


A°  â.3 6  Rue  du  Bacrj. 


Robert  Fllton. 
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Fulton  écrivit  en  même  temps  à  La  Revellière-Lépeaux  enjoignant  à  sa  lettre  les 
conditions  transmises  au  Directoire  ('). 

Au  Citoyen  Réveilliére  Lépaux. 

Paris,  ai  Frimaire  an  6e  de  la  République. 

Citoyen  Directeur, 

Je  serai  très  heureux  de  satisfaire  au  désir  du  Directoire  en  soumettant  mon  plan  au  Ministre  de 
la  marine,  mais  comme  il  serait  difficile  à  toute  personne  étrangère  à  l'art  de  la  mécanique  de  le 
comprendre  alin  de  prévenir  la  perte  de  temps  occasionnée  par  les  doutes  et  les  explications,  je  pro¬ 
pose  d’exécuter  1  essai  à  mes  frais  aux  conditions  ci-incluses  que  je  vous  transmets  et  que  vous  seriez 
assez  bon  de  présenter  au  Directoire.  Comme  tous  les  articles  sont  conditionnels,  le  Gouvernement 
sera  garanti  contre  toute  dépense  dans  le  cas  où  les  expériences  11e  réussiraient  pas.  Par  conséquent 
nous  remarquerez  qu’une  explication  des  principes  de  l’appareil  n’est  pas  nécessaire.  Mais  comme  le 
Directoire  peut  désirer  connaître  s’il  \  a  quelque  espoir  de  succès  et  s’il  peut  compter  dessus  je  serai 
heureux  d’en  expliquer  les  principes  à  un  habile  ingénieur  qu’il  me  désignerait.  On  m’a  dit  que  le 
général  Bonaparte  est  un  bon  ingénieur.  Si  vous  voulez  être  assez  bon  pour  lui  parler  à  ce  sujet,  je 
serai  heureux  d’avoir  un  entretien  avec  lui.  —  Et  comme  mes  amis  ont  bâte  de  commencer  la  con¬ 
struction  de  l’engin,  une  rapide  conclusion  obligerait  beaucoup 

^  otre  très-obéissant 

Robert  Fulton. 


Le  2  janvier  1798,  le  Directoire  transmettait  la  lettre  de  Fulton  au  Ministre  de  la 
marine.  I  n  rapport  rédigé  par  les  services  compétents  lut  transmis  a  celui-ci  le 
18  nivôse  (9  janvier)  suivant. 

Par  lettre  en  date  du  2\  nivôse  le  Ministre  informait  Fulton  que  ses  propositions 
étaient  acceptées,  en  général,  sauf  celles  concernant  les  indemnités,  qui  furent 
réduites  de  moitié. 

Le  remboursement  des  dépenses  était  refusé  «  à  moins,  dit  le  rapport,  que  cet  effet 
fut  dû  à  la  crainte  qu  inspirait  la  création  du  Nautilus  »  (2). 

On  accordait  à  Fulton  le  droit  de  construire  autanl  de  Nautilus  qu  il  serait  néces¬ 
saire,  à  condition  de  les  construire  en  un  même  endroit,  éloigné  de  tout  grand  port 
de  guerre. 

La  crainte  de  la  réprobation  qu  aurait  pu  soulever  l’utilisation  d  une  pareille  arme 
et  1  inquiétude  de  voir  user  de  représailles  possibles,  firent  refuser  à  l’équipage  des 
commissions  permettant  la  guerre  de  course. 

On  ne  croyait  pas  «  qu'il  fût  possible  d'expédier  des  commissions  à  des  hommes 
qui  se  servent  d'un  moyen  semblable  pour  détruire  les  forces  ennemies  et  que  même 
ces  commissions  puissent  devenir  une  garantie  pour  eux  ». 

Delpeucb  fait  observer  (pie  l’apparition  des  armes  nouvelles  fut  toujours  accom¬ 
pagnée  de  la  même  réprobation  (  !). 

Lorsque  l’arbalète  remplaça  l’arc,  dit-il,  elle  fut  considérée  comme  si  meurtrière,  qu’un  des  con¬ 
ciles  de  Latran  la  condamna  solennellement,  comme  étant  un  engin  diabolique.  Bayard,  si  généreux 
envers  les  prisonniers  et  les  vaincus,  faisait  impitoyablement  pendre  les  arquebusiers  qui  lui  tom- 

(*)  Archives  Nationales  :  Dossier  Marine  D'aï,  fol.  o5. 

(2)  G'esl-à-dirc  en  cas  de  conclusion  de  la  paix  due  à  la  crainte  inspirée  par  le  Nautilus. 

(3)  P.  81. 
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baient  entre  les  mains,  tellement  il  considérait  comme  «  vils  et  lâches  »  les  hommes  qui  usaient 
des  armes  à  feu. 

Quand,  en  1760,  on  offrit  à  Louis  XV  d’employer  le  feu  grégeois  contre  les  navires  anglais,  ce 
monarque  refusa  ce  moyen  avec  horreur,  et,  plus  tard,  quand  on  préconisa  l’emploi  des  boulets 
rouges  «  l’armée  navale  déclara  que  ces  moyens  étaient  indignes  de  l’honneur  français.  » 

Les  Anglais  avaient  été  exaspérés  par  les  tentatives  du  sous-marin  de  Bushnell,  et,  près  d’un  siècle 
plus  tard,  pendant  la  guerre  de  Sécession,  les  fédéraux  firent  un  crime  aux  confédérés  d’avoir 
employé  les  mines  sous-marines,  que,  cependant,  ils  se  hâtèrent  d’adopter  à  leur  tour. 

Les  confédérés,  au  contraire,  avaient  adopté  le  principe:  «  Tout  est  bon  pour  venir  à  bout  de  ses 
ennemis  ».  Ils  avaient  inventé  un  engin  de  destruction  appelé  le  torpédo  à  la  houille,  qui  ressemblait 

à  s’y  méprendre  aux  morceaux  de  bouille  qu’on  em¬ 
barque  pour  le  chauffage  des  chaudières  de  bâtiments 
de  guerre.  Plusieurs  navires  fédéraux  ayant  embar¬ 
qué,  sans  méfiance,  ces  soi-disant  morceaux  de  char¬ 
bon,  furent  le  théâtre  d’explosions  épouvantables. 

Le  commodore  Rogers  et  John  Quincy  Vdams,  «  cet 
esprit  humain  et  bienveillant  entre  tous  »  dit  le  major 
Daudcnart,  furent  des  ennemis  acharnés  de  ce  moyen 
de  combattre  «  qui  ne  convenait  qu’à  des  lâches  ». 
Le  grand  Ferraarut  lui-même  s’excuse  de  s’être  servi 
des  torpédos  qu’il  dut  employer,  avoue-t-il,  «  parce 
que  les  ennemis  ne  se  faisaient  pas  scrupule  d’en 
user  ». 


Comme  le  remarque  M.  Jean  Finot  dans  La 
Revue  ('),  Louvois,  ministre  de  Louis  Xl\  ,  re¬ 
fusa  les  fameux  engins  asphyxiants,  parce  qu  il 
les  trouvait  trop  dangereux  pour  l’humanité. 

Plus  lard  Louis  XV  refusa  le  feu  terrible  de 
Du  pré. 

Godin  de  la  Brenellerie  nous  dit  dans  ses 
Miuies  de  Louis  \  1  : 


Quand  on  fut  bien  sur  qu’un  homme,  avec  un  tel 
art,  pouvait  détruire  une  Hotte  ou  brûler  une  ville  le 
Roi  défendit  à  Du  pré  de  communiquer  son  secret  à 
personne.  Il  le  récompensa  alors  pour  qu’il  se  lût,  et  cependant  ce  Roi  était  alors  dans  les  embarras 
d’une  guerre... 

...  Le  Roi  lui  donna  une  pension  de  mille  écus,  nous  apprend  iYlmc  de  Genlis,  dans  scs  Souvenirs 
de  h'élicie  (i8o3),  et  lui  défendit  de  publier  ce!  affreux  secret,  car  lui,  le  Roi,  croirait  commettre 
lui-même  un  crime  atroce  en  se  servant  de  cette  invention  contre  ses  ennemis. 


Eu  177»),  pendant  la  guerre  de  I  Indépendance,  en  Ymcrique,  Brun  de  la  Conda- 
mine  proposa  des  boulets  incendiaires  h.  Louis  \\1.  On  examina  les  boulets  et.  les 
trouvant  redoutables,  on  enferma  l’inventeur  jusqu'à  la  fin  de  la  guerre. 

Lorsqu’on  met  ces  scrupules  si  subtils  du  passé  en  regard  de  leur  manque  absolu  dans  le  présent, 

(*)  La  Revue  des  Revues  du  iâ  septembre  1896,  p. 
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ajoute  le  Directeur  de  La  Reinie,  on  ne  voit  pas  précisément  en  quoi  la  moralité  de  la  guerre  aurait 
progressé!  Les  gouvernements  actuels  provoquant  les  découvertes  les  plus  meurtrières  et  les  payant 
au  poids  de  l’or,  comparés  à  ceux  d’autrefois  qui  refusaient,  en  raison  même  de  l’intérêt  de  l’huma¬ 
nité,  les  inventions  les  plus  dangereuses  qu’on  leur  offrait,  quels  documents  attristants  pour  les 
théoriciens  du  progrès  moral  ! 

M.  le  lieutenant  de  vaisseau  en  retraite  Emile  Duboc.  qui  a  été  le  premier,  croyons- 
nous,  à  exhumer,  des  cartons  poudreux  des  Archives  du  Ministère  de  la  marine,  les 
documents  relatifs  à  Fulton,  et  à  les  publier,  dit,  dans  son  article  :  Comment  la 
France  faillit  vaincre  l'Angleterre  (')  : 

Il  est  curieux  de  constater,  à  cent  ans  de  distance,  combien,  sous  ec  rapport,  la  moralité  de  la 
guerre  a  progressé  ou  plutôt  baissé.  Quel  gouvernement  songerait  aujourd’hui  à  contester  la  qualité 
de  belligérant  à  des  hommes  faisant  la  guerre  à  l’aide  de  torpilles  lancées  par  des  sous-marins  ou 
îles  torpilleurs,  et  quel  pays  civilisé  n’appuierait  pas  par  tous  les  moyens  en  son  pouvoir  ceux  de 
ses  enfants  assez  habiles  et  assez  courageux  pour  user  de  telles  armes? 

Et  plus  loin  : 

C’est  ainsi  que,  d’échelon  en  échelon,  la  civilisation  et  ce  que  nous  appelons  le  progrès  nous  con¬ 
duisent  à  une  tolérance  plus  grande  dans  les  procédés  à  employer  pour  faire  la  guerre. 

Devons-nous  en  être  bien  tiers,  au  point  de  vue  de  l’humanité? 

Au  point  où  nous  en  sommes  arrivés,  en  matière  de  guerre  et  des  principes  qui  doivent  la  gou¬ 
verner,  nous  éprouvons  donc  une  véritable  surprise,  en  présence  des  documents  qui  établissent  les 
scrupules  du  Directoire  et  des  ministres  du  temps,  à  l’endroit  des  inventions  de  Fulton,  scrupules 
d’autant  plus  singuliers  qu’ils  se  manifestaient  au  lendemain  des  excès,  des  crimes  et  des  horreurs 
de  l’époque  révolutionnaire! 

Dans  son  étude  sur  la  torpille  et  sa  tactique  offensive  et  défensive,  Fulton  a  publié 
un  véritable  plaidoyer  en  faveur  du  progrès,  même  des  armes  meurtrières,  les  consi¬ 
dérant  comme  «  le  vrai  spécifique  pour  la  guérison  radicale  du  mal  de  la  guerre  ». 

Nous  donnons,  ci-après,  le  texte  même  de  ce  passage  d  après  la  traduction  très 
fidèle  qu'en  a  donnée  M.  E.  Nunez  de  Taboada  (2). 

Réflexions  sur  la  cruauté  imaginaire  de  la  guerre  de  la  torpille. 

Dans  plusieurs  discussions  que  j’ai  eues  à  ce  sujet,  on  a  soutenu  qu’au  lieu  de  donner  la  liberté 
des  mers,  cette  découverte  tendoit  à  encourager  la  piraterie  et  les  flibustiers,  en  mettant  entre  les 
mains  de  quelques  hommes,  placés  dans  une  chaloupe,  le  moyen  d’intimider  et  de  piller  les  navires 
marchands  :  ce  qui  serait  un  inconvénient  plus  grave  encore  que  l’existence  de  la  marine  militaire. 
On  aurait  pu  faire  la  même  objection  lors  de  l’invention  des  fusils,  qui  donnent  à  un  individu  le 
pouvoir  de  tuer  à  la  distance  de  cinquante  ou  cent  verges  ;  on  aurait  pu  dire  alors  que  c’étoit  fournir 
aux  voleurs  une  arme  terrible  pour  infester  les  grands  chemins,  tuer  et  dépouiller  les  voyageurs; 
cependant  les  vols  sont  moins  communs  aujourd’hui  qu’avant  l’invention  de  la  poudre  à  canon  ;  la 
société  est  plus  civilisée;  elle  n’est  pas  divisée  par  tant  de  discordes  et  tant  de  sectes,  asiles  et  refuges 

(')  La  Revue  clés  Revues  du  l5  septembre  1896,  p.  478. 

(2)  De  la  Machine  infernale  maritime,  par  H.  Fulton,  traduit  du  l'anglais  par  E.  Aurez  de  Taboada  ;  l’aris, 
1812,  p.  70.  —  (Bibliothèque  .Nationale  :  N  .  39698). 
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ordinaires  des  scélérats;  et  toute  société  civilisée  s’unit,  pour  sa  propre  sûreté,  contre  les  voleurs,  qui 
n’échappent  que  difficilement  à  la  surveillance  commune.  Un  individu  pourrait  aussi,  poussé  par 
l’esprit  île  vengeance,  tuer  quelqu’un  avec  un  fusil  à  vent,  ou  faire  sauter  avec  de  la  poudre  à  canon 
la  grange  ou  la  maison  d’un  autre  ;  mais  la  société  sévit  de  concert  contre  ces  attentats,  qui  demeurent 
rarement  impunis.  Quant  aux  pirates  et  aux  flibustiers,  ils  ne  pourroient  faire  une  Torpille  sans  le 
secours  de  quelque  artiste  intelligent,  qui  pourrait  les  déceler. 

S  ils  faisoient  une  prise,  il  faudrait  qu'ils  eussent  un  port  pour  l’y  conduire,  sans  quoi  leur  crime 
serait  infructueux.  S’ils  pilloient  un  navire,  ils  ne  pourraient  pas  en  emporter  beaucoup  de  choses 
dans  une  chaloupe  à  Torpille,  et  il  faudrait  que  la  chaloupe  eût  un  port  pour  se  réfugier;  mais  les 
voisins  ou  les  spectateurs  remarqueraient  son  apparence  suspecte,  ce  qui  conduirait  à  un  examen. 

Outre  cela,  il  est  rare  qu’il  existe  un  attachement 
véritable  entre  des  pirates  qui  craignent  de  trou¬ 
ver,  les  uns  dans  les  autres,  des  dénonciateurs 
Il  serait  d’ailleurs  difficile  à  une  chaloupe  à  Tor¬ 
pille  de  partir  d’aucun  port  de  l’Amérique,  et 
d’y  retourner,  sans  être  bientôt  décelée  :  il  est 
assurément  beaucoup  plus  facile  et  beaucoup 
plus  sur  pour  un  individu  de  voler  sur  un  grand 
chemin  ;  cependant  cela  arrive  rarement.  Quand 
les  nations  se  liguent  contre  les  pirates,  il  n’y  a 
pas  lieu  de  craindre  que  des  individus  osent  abu¬ 
ser  de  ce  moyen  contre  la  sûreté  générale  ou 
individuelle. 

Mais  les  gens,  faute  de  réfléchir,  ou  par  atta¬ 
chement  pour  une  tyrannie  dès  longtemps  éta¬ 
blie,  et  avec  laquelle  ils  sont  familiarisés,  se 
récrient  qu’il  est  barbare  de  faire  sauter  un  vais¬ 
seau  avec  loul  son  équipage.  J’en  conviens,  et  je 
suis  fâché  que  cela  soit  nécessaire;  mais  toutes 
les  guerres  sont  barbares,  et  particulièrement  les 
guerres  offensives.  N’est  ce  pas  aussi  une  chose 
atroce  de  voir  un  vaisseau  de  guerre  faire  feu  sur  un  navire  marchand,  lui  tuer  une  partie  de  son 
équipage,  s’emparer  du  navire  et  de  sa  cargaison,  et  vouer,  par  cet  abus  étrange  de  ses  forces,  le  pro¬ 
priétaire  et  sa  famille  à  toutes  les  horreurs  de  la  pauvreté?  N’est  ce  pas  une  chose  horrible  que  de 
bombarder  le  port  de  Copenhague,  d’incendier  la  ville,  et  de  détruire  des  femmes  et  des  enfants 
innocents  ? 

Seroit-ce  un  spectacle  moins  affreux  de  voir  des  vaisseaux  ennemis  entrer  dans  le  port  de  New- 
York,  mettre  le  feu  à  la  ville,  détruire  les  propriétés,  et  en  égorger  les  paisibles  habitans  ?  Cepen¬ 
dant  nous  avons  grand  sujet  de  craindre  une  pareille  entreprise,  à  moins  qu’on  ne  prenne  des  moyens 
pour  l’empêcher:  concluons  donc  que,  si  les  Torpilles  mettent  fin  à  ces  actes  de  férocité,  celte  décou¬ 
verte  n’est  pas  une  invention  barbare. 

Lorsqu’une  forteresse  est  assiégée,  et  qu’on  a  pratiqué  une  mine  sous  la  citadelle,  la  poudre  dans 
la  mine,  l’amorce  prête  à  être  allumée,  il  est  d’usage  que  les  assiégeants  envoyent  au  commandant 
des  assiégés  pour  l’informer  de  ces  redoutables  préparatifs,  et  lui  laisser  le  choix  de  se  rendre  ou  de 
risquer  l’explosion  :  s’il  est  sourd  à  la  sommation,  et  que  l’explosion  s’effectue  le  reproche  de  barba¬ 
rie  retombe  sur  lui,  et  non  pas  sur  les  assiégeants.  Si  le  gouvernement  admelloit  les  Torpilles  au 
nombre  de  nos  moyens  de  défense,  on  en  donnerait  d’abord  avis  aux  Européens.  Si.  malgré  cet 
avertissement,  des  vaisseaux  ennemis  pénétraient  dans  nos  ports,  parmi  les  Torpilles  et  les  chaloupes 
à  Torpilles,  et  qu’on  les  fit  sauter,  le  reproche  de  barbarie  ne  pourrait  tomber  que  sur  la  puissance 
qui  les  aurait  envovés  à  une  perte  certaine,  et  non  sur  une  invention  tutélaire  et  préservatrice,  ni 
sur  le  gouvernement  qui  en  aurait  fait  usage  pour  sa  propre  défense  seulement. 


// 
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Comme  j’ai  donné,  dans  le  chapitre  précédent,  des  détails  sur  l’organisation  en  France  de  cha¬ 
loupes  à  Torpilles  pour  commander  les  passes  étroites  du  canal  de  la  Manche,  on  pourroit  m’accuser 
d  inimitié  pour  l'Angleterre  et  de  partialité  envers  la  France;  cependant  je  n’ai  ni  haine  ni  attache¬ 
ment  particulier  pour  aucun  pays  étranger.  J’admire  l’ingéniosité,  l’industrie  et  la  bonne  foi  du 
peuple  anglois  ;  je  respecte  dans  les  habitants  de  la  France  leur  amour  pour  les  arts  et  la  science;  je 
chéris  leurs  manières  aimables  et  polies:  les  deux  nations  ont  chacune  des  qualités  qu’il  seroit  très- 
avantageux  d’imiter;  mais  mes  sentiments  sont  entièrement  concentrés  sur  ma  patrie,  et  tout  en 
travaillant  pour  son  avantage  dans  celte  entreprise,  je  me  féliciterois  si  la  liberté  des  mers,  qui 
n’est  pas,  je  pense,  une  chimère,  pou  voit  en  devenir  l’heureux  résultat,  non-seulement  pour  l’Amé¬ 
rique,  mais  encore  pour  l’Angleterre,  la  France  et  toutes  les  autres  Nations.  Pénétré  de  ce  sentiment, 
j’ai  considéré  les  marines  militaires  comme  un  reste  d’anciennes  habitudes  guerrières,  comme  une 
maladie  politique  à  laquelle  on  n’a  pas  trouvé  jusqu’ici  de  remède- efficace,  et  je  suis  convaincu  que 
les  Torpilles  sont  le  vrai  spécifique  pour  la  guérison  radicale  de  ce  mal. 

Cette  observation  nous  rappelle  l’opinion  d'un  autre  grand  inventeur  de  génie,  d  es¬ 
prit  éminemment  humanitaire,  comme  Fulton  lui-même,  Alfred  Nobel,  l’inventeur 
de  la  dynamite,  et  le  fondateur  des  Prix  pour  la  Paix,  les  Sciences  et  les  Lettres;  il  nous 
déclarait,  peu  de  temps  avant  sa  mort,  que  plus  on  perfectionnerait  l’art  de  faire  la 
guerre  et  plus  on  la  rendrait  impossible  par  1  horreur  même  qu'elle  soulèverait  partout  . 

Quoiqu  il  en  soit,  1  opinion  publique  de  la  fin  du  xvnic  siècle  n  était  pas  préparée  à 
l  emploi  de  pareils  moyens  de  combat.  Le  gouvernement  avait  repoussé  les  proposi¬ 
tions  de  Fulton.  qui  insistait  pour  obtenir  une  commission,  non  seulement  par  crainte 
de  la  réprobation  mais  aussi  des  représailles  possibles. 

Le  projet  de  rapport  au  Directoire  soumis  à  l'approbation  du  ministre  portait  : 

J’ai  cru  que  cette  demande  était  inadmissible.  Les  Anglais,  ingénieux  en  machines  destructives, 
s’en  permettraient  bientôt  l’usage  à  l’abri  du  même  moyen  et  ce  serait  en  quelque  sorte  rayer  du 
code  de  la  guerre  les  punitions  justement  inlligées  à  ceux  qui  sont  naturellement  enclins  à  la  faire 
d’une  manière  atroce  (*). 

Le  Ministre  avait  remplacé  ce  passage  par  le  suivant,  écrit  de  sa  main  : 

J’ai  cru  que  cette  demande  était  inadmissible  et  que  le  Gouvernement  ne  pouvait  avouer  ostensi¬ 
blement  des  hommes  qui  se  livreraient  à  ce  genre  d’opérations.  La  menace  de  représailles  aurait  eu 
d’autant  plus  de  danger,  qu’il  existe  en  Angleterre  à  peu  près  3  fois  plus  de  prisonniers  de  guerre 
que  nous  n’en  avons  en  France. 

La  civilisation  (?)  a  fait  du  progrès  depuis  !  Non  seulement  la  guerre  sous-marine, 
les  torpillés  et  les  torpilleurs  submersibles  sont  entrés  de  nos  jours,  dans  l’usage  cou¬ 
rant,  mais  encore  on  cherche  de  nouveaux  moyens  perfectionnés  pour  tuer,  en  un  seul 
coup,  un  grand  nombre  d  hommes  à  la  fois,  avec  des  gaz  asphyxiants  et  autres  moyens 
de  destruction.  On  n  arrivera  à  supprimer  les  guerres  que  lorsque  les  peuples,  prenant 
conscience  de  leur  propre  souveraineté,  se  refuseront,  par  l’intermediaire  de  leurs 
représentants  légaux,  les  députés,  à  se  prêter  aux  combinaisons  politiques  des  gou¬ 
vernants  entraînant  des  guerres  de  conquêtes. 

Fulton  disait,  avec  juste  raison,  dans  son  livre  sur  La  machine  infernale  mari  - 
lime  (2)  : 


(')  Archives  Nationales  ;  Dossier  Marine  D'aï,  fol.  il  et  12. 
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Un  gouvernement,  et  particulièrement  un  gouvernement  monarchique  et  aristocratique,  peut 
être  vicieux,  tandis  que  les  peuples  pratiquent  la  vertu.  Dans  une  aristocratie,  où  la  guerre,  la  ma¬ 
rine,  les  places  et  les  pensions  sont  à  la  disposition  d’un  petit  nombre,  les  vices  du  peuple  n’ont  que 
très  peu  ou  point  d’influence.  Le  génie,  l’industrie,  et  l’esprit  entreprenant  des  Anglais  ont.  con¬ 
verti  une  île  stérile  en  un  pays  très-fertile  et  très-beau.  Par  le  perfectionnement  des  arts  utiles,  ils 
sont  devenus  le  peuple  le  plus  industriel  et  le  plus  remarquable,  quant  aux  manufactures.  A  mesure 
que  l’industrie  a  augmenté  les  richesses  de  la  nation,  le  gouvernement  a  trouvé  de  la  facilité  à 
grossir  ses  revenus,  et  a  chargé  ce  peuple  vertueux  de  taxes  qui  s’élèvent  à  plus  de  vingt  cinq  mil¬ 
lions  sterling  par  an,  pour  subvenir  à  des  guerres  ruineuses,  à  la  conquête  de  l’Amérique,  au  réta¬ 
blissement  des  Bourbons  et  de  l'ancienne  balance  politique  de  l’Europe. 

Nous  savons  que  depuis  lors  la  dette  publique  s’est  accrue,  aussi  bien  en  Angleterre 
que  dans  les  autres  pays,  dans  des  proportions  effrayantes  et  se  chiffre  de  nos  jours 
par  des  milliards...  grâce  aux  guerres  et  aux  gouvernants  ! 

Fulton  demanda  une  indemnité  de  26000  francs  en  cas  de  conclusion  de  la  paix 
avant  ses  essais,  car  il  lui  fallait  au  moins  (rois  mois  pour  la  construction  du  Nau- 
tilus.  Il  proposait  de  construire  son  navire  à  Paris  e!  d’en  faire  l’essai  au  Havre  sur 
un  vieux  navire  qui  lui  aurait  été  fourni. 

Nous  donnons,  ci-après,  le  texte  même  des  propositions  formulées  par  la  Compa¬ 
gnie  du  Nautilus.  La  traduction  en  français  de  l’original  est  annotée,  en  marge,  par 
le  Ministre  de  la  marine  qui  adopta,  dans  son  ensemble  ce  projet  d'accord  : 
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Fig.  i3a.  —  En-tcte  du  rapport  original  déposé  aux  Archives  Nationales  de  Paris. 
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Paris,  le  29  nivôse  an  VIe  de  la  République  française. 


Rapport  (') 

Les  inlentions  du  Ministre  ont  été  transmises  à  la  Compagnie  du  Nautulus.  Celle-ci  vient  de  pré¬ 
ciser  ses  demandes  et  d’articuler  ses  prétentions  définitives  ainsi  qu’il  suit  et  le  ministre  est  prié  de 
faire  connaître  par  approuvé  ou  refusé  en  marge  de  charpie  article,  sa  détermination  : 


Il  sera  payé  à  la  Compagnie  du  Naululus  une  somme  de  2000  francs  par  ca-  Cette  clause  a  été  déjà 
non  de  bâtiment  de  4o  canons  et  au-dessus  qui  sera  détruit.  approuvée  par  le  ministre. 


11  lui  sera  payé  par  canon  de  bâtiment  de  09  canons  et  au-dessous  qui  sera 
détruit,  une  somme  de  1  000  francs. 

3. 

La  totalité  des  prises  faites  par  le  Naululus  lui  sera  allouée,  sauf  les  formalités 
nécessaires  pour  en  constater  l’origine. 

4. 

Le  privilège  exclusif  demandé  par  la  Compagnie  sera  de  quatorze  années  con¬ 
formément  aux  lois  existantes  sur  les  patentes  d’invention. 


La  Compagnie  construira  le  \autulus  près  de  Paris  et  le  fera  rendre  au  Havre. 
Elle  demande  que  le  gouvernement  destine  dans  ce  port  un  vieux  bâtiment 
hors  de  ser\ice,  sur  lequel  elle  puisse  faire  une  première  expérience. 

G. 

La  Compagnie  insiste  fortement  sur  le  remboursement  de  ses  dépenses  au 
cas  que  la  paix  vint  à  se  conclure,  par  quelque  événement  que  ce  fût,  dans 
l’espace  de  trois  mois,  pourvu  que  ces  dépenses  n’excédassent  pas  25  000 
Ira  nés. 

A  cet  égard  la  Compagnie  observe  que  l'assentiment  du  Ministre  serait  d’au¬ 
tant  plus  juste  que  la  construction  et  l'épreuve  du  Nautulus  comporterait  un 
certain  teins.  Que,  dans  la  supposition  de  la  paix,  ce  Naululus  tombera  en  pure 
perle  à  son  propriétaire  et  que  pour  n’avoir  point  ser\i,  il  n’en  sera  pas  moins 
une  machine  perfectionnée  dont  l’invention  deviendra  la  propriété  exclusive  de 
la  France  et  dont  elle  pourra  faire  usage  à  la  première  occasion. 


idem. 


idem . 

et  sauf  le  sol  pour  livre 
des  Invalides  de  la  ma¬ 
rine. 


Pour  tout  le  tems  de  la 
guerre  contre  l’Angleterre 
ou  autres  puissances  mari¬ 
times. 

Approuvé  Pune  et  l'au¬ 
tre  de  ces  propositions. 


On  pourrait  peut-être 
accéder  à  cette  demande 
sous  la  condition  qu’é- 
preuve  étant  faite  du  Nan¬ 
tit  lus,  il  ait  le  succès  que 
les  inventeurs  promettent. 

Refusé. 


La  Compagnie  renouvelle  la  demande  d’une  commission  spéciale  pour  les 
gens  qui  serviraient  sur  le  Naululus  et  qui  peut  les  garantir  des  dangers  aux¬ 
quels  sont  exposés  les  prisonniers  qui  ont  exercé  une  manière  inusitée  de  faire 


No  se  peut 


(')  Archives  nationales  :  Dossier  Marine  D*ai.  fol  a3. 
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la  guerre.  La  Compagnie  croit  que  les  menaces  de  représailles  contenues  dans 
celte  commission  seraient  une  protection  suffisante,  mais  elle  n’insiste  pas  sur 
l’effet  des  menaces,  s'il  y  a  lieu  à  ce  qu’elles  en  fussent  suivies. 

La  Compagnie  du  Naululus  demande  encore  qu’il  soit  prononcé  définitive¬ 
ment  sur  les  trois  articles  additionnels  suivants  : 

i°. 

Le  Nautulus  ou  autre  semblable  bâtiment,  ne  sera  pas  employé  contre  les  Le  ministre  a  déjà  pris 
anglo-américains  à  moins  qu’ils  n’en  ayent  fait  usage  les  premiers  contre  la  cet  engagement 
France. 

2°. 

Si  le  gouvernement  se  décidait  à  faire  construire  cette  machine  pendant  la  Le  gouvernement  s'en¬ 
durée  du  privilège  exclusif  accordé  à  la  Compagnie,  il  serait  payé  à  cette  der-  gagera  a  ne  pas  611  aire' 
nière  cent  mille  francs  par  Nautulus  construit  par  le  gouvernement. 

3°. 

Les  termes  et  conditions  de  payement  sont  : 

Pour  le  remboursement  des  sommes  dues  à  raison  de  la  destruction  des  bâti¬ 
ments  ennemis  par  le  Nautulus,  un  terme  de  six  mois. 

Pour  le  remboursement  de  cent  mille  francs  par  chaque  Nautulus  construit 
par  le  gouvernement  s’il  se  déterminait  à  s’approprier  cette  invention  pendant 
la  durée  du  privilège,  un  terme  d'un  mois  h  dater  du  jour  où  la  construction 
sera  terminée. 

Et  au  cas  que  le  gouvernement  différât  les  payements  en  espèces  ci-dessus 
stipulés,  la  Compagnie  choisira  des  biens  nationaux  dont  la  valeur  sera  constatée 
par  deux  arbitres  qui  s’adjoindront  un  sur-arbitre.  L’un  des  arbitres  sera  nommé 
par  le  gouvernement  et  l’autre  par  la  Compagnie. 

Le  Ministre  est  prié  de  faire  connaître  ses  intentions  définitives,  impatiemment  attendues  par  la 
Compagnie  du  Naululus  dont  les  propositions  cy-dessus  peuvent  être  considérées  comme  l’ulti¬ 
matum. 

Ne  recevant  pas  de  réponse  du  Ministère,  Fulton  transmit  le  9,0  janvier  171)8  de 
nouvelles  propositions  ;  modifiant  légèrement  les  précédentes.  Il  abandonnait  cinq 
pour  cenl  des  prises  au  gouvernement  ('). 

Le  projet  d  arrêté  suivant,  accompagné  d  un  rapport  en  date  du  16  pluviôse  an  â  1 
(4  février  1798),  fut  soumis  par  le  Ministre  au  Directoire ê1). 


Approuvé. 


Nul. 


Cet  objet  concerne  le  Mi¬ 
nistre  des  finances. 


PROJET  D’ARRÊTÉ  Q 


LeD  irectoire  Exécutif  considérant  qu’il  doit  donner  de  l’encouragement  à  toutes  les  inventions 
qui  ont  un  objet  utile  et  de  prospérité  nationale, 

(*)  Third  Proposais  Relative  lo  lhe  Mechanical  Nautulus.  —  (Archives  Nationales:  Dossier  Marine  D'ai,  fol. 
26  et  27). 

(-)  Archives  Nationales:  Dossier  Marine  D'aï.  fol.  3o  et  3i. 
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Considérant  que  la  proposition  de  Robert  Fulton,  tendante  à  construire  une  machine  nommée 
Naululus,  et  au  moyen  de  laquelle  la  Compagnie  dont  il  est  membre,  espère  détruire  les  bâtiments 
ennemis,  paroit  réunir  ces  avantages,  arrête  : 


Article  premier. 

Le  Ministre  de  la  marine  est  autorisé  à  traiter  avec  la  Compagnie  du  Naululus  pour  donner  suite 
à  cette  invention  aux  conditions  exprimées  dans  les  articles  suivants. 


Art.  2. 


11  sera  payé  à  la  compagnie  Deux  mille  francs  par  canon  de  bâtiment  de  quarante  canons  et 
au-dessus,  et  mille  francs  par  canon  de  bâtiment  de  trente-neuf  canons  et  au-dessous,  qui  seront 
détruits  par  le  Naululus. 

Art.  3. 

Le  payement  des  sommes  cy  dessus  aura  lieu  en  espèces,  et  aussitôt  la  certitude  acquise  de  la 
destruction  de  chaque  bâtiment  anglais  ou  tout  autre  portant  le  pavillon  d’une  Puissance  en  guerre 
contre  la  République. 

Art.  4- 


La  Compagnie  aura  la  totalité  des  prises  faites  avec  le  Naululus,  sous  la  déduction  du  sol  pour 
livre  aux  Invalides. 


Art.  5. 


Le  Gouvernement  français  s’engage  à  ne  point  faire  usage  du  Nautulus  contre  les  anglo-américains 
à  moins  que  ceux-ci  n’en  usent  les  premiers  contre  la  France. 

Art.  0. 

Le  Ministre  de  la  marine  est  autorisé  à  destiner  la  carcasse  d'un  vieux  bâtiment  aux  expériences 
que  fera  la  compagnie  dans  le  Port  qu'il  lui  désignera. 


Art.  7. 

Lorsque  les  expériences  auront  justifié  les  espérances  de  la  Compagnie,  elle  pourra  se  pourvoir 
par  devers  le  Ministre  de  l’Intérieur,  pour  l'obtention  d’un  privilège  exclusif  pendant  la  durée 
duquel  le  Gouvernement  s’engage  à  ne  pas  construire  de  Naululus,  ni  autre  bâtiment  semblable. 


Art.  8. 

Le  Ministre  de  la  marine  donnera,  dans  le  teins,  son  avis  au  Ministre  de  l’Intérieur,  sur  le 
privilège  mentionné  en  l’article  précédent  d’après  les  comptes  qui  lui  seront  rendus  des  expériences 
faites. 

Art.  9. 

Le  Ministre  de  la  Marine  demeure  chargé  de  l’exécution  du  présent,  ainsi  que  de  toutes  les 
dispositions  accessoires  qu’il  pourra  juger  propres  au  succès  de  cette  invention. 

Art.  10. 

Le  présent  arrêté  ne  sera  pas  imprimé. 


Ce  projet  d’arrêté  n’eut  pas  de  suite  car  quelques  jours  après,  le  5  février  1798, 
dit  Delpeuch,  Fulton  recevait  une  lettre  du  Ministre  l'informant  que  toutes  ses  pro¬ 
positions  étaient  repoussées  par  le  Directoire. 


FULTON  ET  LE  DIRECTOIRE 
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CHAPITRE  XVI 

FULTON  ET  LE  DIRECTOIRE 


Lettre  de  Fulton  au  Ministre  de  la  marine  Bruix.  —  Rapport  des  savants  commissaires  Adet,  Burgues-Missiessy, 
Gachin,  Forfait,  Gautier,  Prony  et  Rosily  contenant  la  description  du  Nautilus.  —  Nouvelles  propositions  de 
Fulton  qui,  découragé,  se  rend  en  Hollande  où  il  ne  rencontre  pas  un  meilleur  accueil  du  gouvernement 
batave  que  du  gouvernement  français. 


DEUXIÈME  TENTATIVE  DE  FULTON 


Quelques  mois  plus  tard,  Bruix  ayant  succédé  à  Pléville-le-Pelley,  au  Ministère  de 
la  marine,  Fulton  revint  à  la  charge  et  lui  adressa,  le  5  thermidor  an  VI  (24  juillet 
1798),  la  lettre  suivante  ('): 


Fulton,  ingénieur  civil  des  États-Unis  d’Amérique, 


au  Cen  Ministre  de  la  Marine  Q). 


Citoyen  Ministre, 


Persuadé  que  tout  ce  qui  tend  à  propager  la  liberté  et  assurer  à  la  France  une  paix  durable  ne 
peut  manquer  d’exciter  votre  intérêt  et  d’obtenir  votre  suffrage,  j’ai  l’honneur  de  vous  soumettre 
un  moyen  que  j’ai  inventé  pour  afloiblir  la  puissance  des  flottes  anglaises.  Ce  moyen  a  été  examiné 
par  les  Ccns  Monge,  Dufalga,  Mongolfier,  Perrier  et  autres  savans  distingués  :  ils  ont  tous  pensé  qu’il 
pourroit  avoir  du  succès. 

Si  vous  partagez  leur  opinion  à  cet  égard,  je  vous  supplie,  citoyen  Ministre,  d’inviter  le  Direc¬ 
toire  à  faire  examiner  la  chose  par  l’Institut  National  pour  qu’il  en  soit  fait  un  rapport.  Afin  même 
d’éviter  au  Gouvernement  d’entrer  dans  des  dépenses,  je  me  propose  île  faire  exécuter  la  machine  à 
mes  propres  frais. 

Avant  tout,  et  en  admettant  la  possibilité  de  mon  projet,  il  convient  de  bien  examiner  l’effet  moral 
et  politique  qui  en  résultèrent.  La  destruction  de  la  marine  anglaise  assureroit  l’indépendance  des 
mers;  et  la  nation  qui  a  le  plus  de  ressources  naturelles,  de  population,  de  lumières,  la  France 
liendroit  seule  et  sans  rivale  la  balance  de  l’Europe.  11  est  donc  de  la  plus  grande  importance  pour 
la  République  française  et  la  paix  du  genre  humain  d’adopter  le  moyen  que  je  présente  d’anéantir 
les  flottes  anglaises. 

Un  projet  de  cette  nature  paroitra  sans  doute,  au  premier  coup  d’oeil,  extraordinaire,  surtout  à 
un  Ministre  de  la  marine  ;  mais  votre  amour  pour  la  liberté  et  l’humanité  vous  feront  peser  atten¬ 
tivement  mes  raisonnemens  ;  je  suis  convaincu  que  vous  les  trouverez  solides  cl  dignes  de  votre 
attention  et  de  votre  appui. 


Paris,  5  thermidor  an  G. 


Salut  et  Respect, 
Robert  FültOn . 


(l)  Archives  Nationales:  Dossier  Marine  D*ai.  fol.  44- 

(-)  Cette  lettre  est  la  première,  écrite  en  français,  que  Fulton  ait  adressée  au  gouvernement  de  la  République. 
Elle  n’est  pas  écrite  de  sa  main  sauf  la  date  et  la  signature. 
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Le  Ministre  conviait  aussitôt,  pour  le  a  août,  rue  du  Bacq,  les  savants  citoyens 
suivants:  Adet,  pour  la  partie  chimique  ;  Rosily,  pour  la  mécanique;  Prony,  pour 
l'hydrostatique  et  Forfait  pour  la  construction  navale. 

On  leur  adjoignit  les  citoyens  Gautier,  Cachin  et  Burgues-Missiessy  dont  les  noms 
figurent  au  bas  du  Rapport  qui  lut  remis  au  ministre  le  19  fructidor  (5  septembre). 
\  oici  le  Rapport  qui  fut  rédigé  par  ladite  Commission  (')  : 


Rapport  des  Commissaires  nommés  par  le  Ministre  de  la  Marine  relativement  à  l’invention  de  la  machine 
dite  Nautulus  tendante  à  la  destruction  des  vaisseaux  anglais  par  le  citoyen  Fulton. 

Nous,  Commissaires,  nommés  par  te  ministre  de  la  marine  et  des  colonies  pour  examiner  une 
machine  propre  à  naviguer  sous  l'eau.  Nous  étant  transportés  chez  l’auteur,  le  Citen  Fulton,  avant 
vu  la  dilte  machine  en  détail  dans  toutes  ses  parties,  et  fait  au  citoyen  Fulton  les  questions  néces¬ 
saires  à  I  éclaircissement  de  nos  doutes,  avons  reconnu  ce  qui  suit. 

Le  bateau  pour  naviguer  sous  les  eaux,  désigné  sous  le  nom  de  Nautulus,  a  la  configuration  d'un 
ellipsoide  imparfait  dont  la  longueur  extérieure  est  de  G, 48  mètres  et  la  plus  grande  largeur  de 

1,94.  AB  (fig.  1 34)- 

Si  l'on  veut  avoir  une  idée  plus  exacte  de  sa  forme,  il  n’y  a  qu’à  tracer  sur  un  axe,  d’abord  un  quart 
de  cercle  ayant  un  mètre  de  ravon,  ensuite  un  trapèze  dont  la  grande  baze  contiguë  à  ce  quart  de 
cercle  aurait  aussi  un  mètre,  la  petite  baze  éloignée  de  la  première  de  4,78  aurait  0,70,  et  le  tout 
serait  terminé  par  un  quart  de  cercle  du  même  rayon  =  0,70  :  le  solide  de  révolution  formé  par  ce 
plan  serait  à  peu  de  chose  près  le  même  que  celui  du  Nautulus  considéré  extérieurement  et  abstrac¬ 
tion  faite  des  accessoires  dont  on  va  parler. 

L'ellipsoïde  principal  qu’on  vient  de  décrire  est  assis  sur  une  carène  de  métal  CD,  qui  descend 
de  o,5a  au-dessous  de  l'ellipsoïde...  elle  se  termine  à  un  mètre  de  la  proue  par  une  courbure  cjui  se 
racorde  avec  la  sienne,  le  milieu  est  à  plaltes  varangues,  les  flancs  viennent  se  confondre  avec  ceux 
de  1  ellipsoide,  enfin  l’arrière  est  façonné  comme  les  poupes  de  vaisseaux,  et  se  termine  à  0,7b  du 
bout  de  l’arrière  de  l’ellipsoide. 

On  mettra  du  lest  dans  la  carène  métallique  en  assez  grande  quantité  pour  que  le  poids  du  volume 
du  fluide  déplacé  par  la  machine  entièrement  submergée  n’excède  celui  du  sistëme  total  que  de  4  à  5 
kilogrames,  tel  est  au  moins  le  projet  de  l’auteur. 

La  meme  carène  n’a  d’autre  communication  avec  la  capacité  intérieure  de  l’ellipsoïde  que  deux 
corps  d’une  pompe  aspirante  et  refoulante  E,  placée  dans  cette  capacité.  Son  objet  est  d’introduire 
de  l’eau  dans  la  carène  métallique  et  de  l'en  chasser  à  volonté.  Si  la  différence  du  poids  de  la  ma¬ 
chine  à  son  déplacement  n’était  en  effet  que  de  4  à  5  kilogrames,  il  faudrait  introduire  bien  peu 
d’eau  pour  la  submerger,  ou  bien  en  chasser  peu  pour  la  faire  revenir  à  fleur  d’eau. 

Le  Gif"  Fulton,  qui  avait  particulièrement  en  vue  d’imiter  le  mecbanisme  par  lequel  les  poissons 
font  leurs  mouvements  dans  l'eau,  a,  par  le  moyen  delà  pompe  dont  on  vient  de  parler,  remplacé 
la  vessie  qui  par  ses  dilatations  et  contractions  spontanées  augmente  ou  diminue  le  volume  des 
poissons  et  les  fait  rapprocher  de  la  surface  ou  précipiter  au  fond  des  eaux  à  leur  grè. 

Pour  suppléer  aux  veux  l’auteur  a  placé  à  deux  mètres  du  bout  le  plus  gros  de  son  ellipsoïde  une 
calotte  hémisphérique  en  métal  qui  s’applique  et  se  joint  immédiatement  à  sa  surface,  le  diamètre 
extérieur  de  cette  calotte  est  d’environ  un  mètre.  La  verticale  qui  passerait  par  son  pôle  supérieur 
tombe  dans  le  plan  diamétral  longitudinal  de  la  carène,  et  ce  plan  dans  l'état  de  flottaison  tranquilc 
étant  vertical  détermine  le  dessus  ou  le  dessous  du  Nautulus.  Si  on  le  regarde  comme  un  poisson  le 
gros  bout  A  de  l’ellipsoidc  est  sa  tète,  le  petit  bout  B  est  sa  queue  où  il  faudra  placer  des  nageoires. 


(*)  Archives  Nationales:  Dossier  Marine  D'ai  fol.  48  à  58. 
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L’hémisphère  F,  forme  son  crâne,  la  carène  est  son  ventre  :  les  yeux  sont  simplement  deux  orifices 
pratiqués  sur  la  calotte  hémisphérique  qui  tient  lieu  du  crâne,  ils  sont  garnis  d’un  verre  épais  et 
bien  scellé.  Il  y  a  en  outre  un  troisième  orifice  d’environ  quatre  décimètres  de  diamètre  qui  est 
recouvert  d’un  clapet  à  charnière;  on  l’ouvre  par  dedans  quand  on  veut  introduire  de  l’air  frais 
dans  la  machine,  on  le  ferme  quand  on  veut  plonger. 

Environ  à  un  mètre  du  bout  de  l’avant  ou  si  l’on  veut  du  bec  du  Nautulus,  sa  capacité  intérieure 
est  coupée  par  une  cloison  transversale  G,  le  vuidc  en  avant  de  cette  cloison  renferme  un  treuil  qui 


Fie.  [33.  —  Amiral  Bruix  (1750-1805). 


sert  à  lever  l'ancre;  sur  l’arbre  de  ce  treuil  est  une  roue  de  champ  qui  s'engraine  dans  une  lanterne 
à  laquelle  le  mouvement  est  communiqué  par  une  manivelle  établie  de  l’autre  côté  de  la  cloison. 
L’ancre  se  loge  toute  entière  dans  un  trou  pratiqué  au-dessous  du  bec,  sa  lige  \ient  toucher  au 
treuil,  ainsi  la  capacité  comprise  en  avant  de  la  cloison  est  ouverte  et  sera  toujours  pleine  d’eau. 
La  cloison  l'empêche  de  s’introduire  dans  le  reste  de  la  capacité  de  l'ellipsoïde. 

Le  mouvement  progressif  de  la  machine  s’obtient  au  moyen  d’un  volant  II  qui  tourne  dans  un 
plan  vertical  à  l’arrière  du  Nautulus  quand  il  est  dans  une  assiète  horizontale.  Ce  volant  a  quatre 
ailes  un  peu  inclinées  par  rapport  au  plan  dans  lequel  se  fait  leur  rotation  ;  l’axe  passe  au  travers 
de  la  pouppe  et  se  prolonge  jusqu’au  milieu  de  la  capacité  intérieure,  là  il  porte  une  roue  dentée, 
de  champ  qui  s’engraine  dans  une  autre  roue  dentée,  \erlicale  aussi,  d’un  diamètre  double,  à 
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laquelle  une  double  manivelle  donne  le  mouvement,  on  peut  espérer  2Z10  rotations  du  volant  par 
minute  dans  les  moments  où  les  travailleurs  exerceraient  toute  l'action  dont  ils  peuvent  être  capables 
momentanément,  120  seulement,  et  tout  au  plus,  quand  ils  travailleront  de  manière  à  soutenir  la 
fatigue  un  peu  longtemps:  les  ailes  du  volant  ont  environ  deux  tiers  de  mètre  de  longueur,  et  le 
volant  a  de  diamètre  1 ,34  mètres  à  peu  près. 

Le  gouvernail  I  est  en  dessous  du  volant,  également  à  la  pouppe  du  Nautulus;  il  a  un  mètre  de 
largeur  ou  de  saillie  en  arrière  de  son  axe  de  rotation...  sa  hauteur  du  haut  en  bas  est  d’un  demi 
mètre,  il  est  placé  en  dessous  de  la  partie  postérieure  ou  la  plus  aigüe  de  l’ellipsoide  entre  elle  et  le 
prolongement  de  la  quille  qui  le  recouvre  par  dessous  en  totalité  pour  empêcher  qu’il  ne  s’accroche  à 
quelque  cordage  traînant  dans  l’eau  ;  son  axe  qui  pivote  sur  le  prolongement  de  la  quille  passe  au 
travers  de  l’ellipsoide,  il  porte  une  petite  roüe  horizontale  sur  laquelle  s’enveloppe  une  chaine  qui 
répond  à  une  manivelle  vers  le  milieu  de  la  capacité  intérieure;  scs  évolutions  ne  sont  gênées  par 
rien,  il  peut  parcourir  le  demi  cercle  entier  et  se  placer  conséquemment  dans  l’inclinaison  qui  sera 
la  plus  avantageuse  aux  évolutions. 

Dans  une  machine  destinée  à  se  mouvoir  sous  les  eaux,  il  ne  suffit  pas  d’avoir  un  gouvernail  qui 
tourne  autour  d'un  axe  vertical,  il  faut  aussi  un  autre  gouvernail  dont  le  plan  tourne  autour  d’un 
axe  horizontal  afin  de  diriger  la  machine  quand  elle  s’élève  ou  s’abaisse,  l’auteur  a  placé  ce  nouveau 
gouvernail  L  sur  l’autre  qui  le  pénètre  dans  son  milieu,  il  a  les  mêmes  dimensions,  il  est  coupé  en 
deux  parties  égales  fixées  sur  un  fort  boulon  M  à  o,3o  mètres  de  distance  de  l’axe  du  gouvernail 
vertical.  11  tourne  autour  de  ce  boulon  et  peut  y  parcourir  un  arc  de  3o  degrés,  moitié  en  dessous 
et  moitié  en  dessus  de  l’horison  ;  par  le  moyen  de  ces  deux  plans  dont  l’un  évolue  dans  une  situa¬ 
tion  verticale  pendant  que  l’autre  évolue  dans  une  situation  horisontale,  on  peut,  en  les  combinant, 
obtenir  l’effet  de  la  qüeue  du  poisson,  qui  frappe  l’eau  dans  tous  les  sens.  Le  mouvement  du  gou¬ 
vernail  horisontal  s’exécute  au  moyen  d’une  roue  dentée  qui  enlève  ou  abaisse  une  douille  la  quelle 
enveloppe  l’axe  du  gouvernail  vertical  et  répond  à  l’extrémité  du  gouvernail  horizontal.  L’arbre  de 
cette  roue  est  prolongé  dans  l’intérieur  de  la  machine  jusqu’au  point  où  sont  réunis  tous  les 
rouages  et  manivelles  afin  qu'un  seul  moteur  puisse  faire  tout  agir  et  diriger  le  Nautulus  sans  se 
déplacer. 

En  récapitulant  cette  description  la  ressemblance  du  Nautulus  avec  un  poisson  deviendra  frap¬ 
pante. 

Les  navigateurs  s’étant  introduits  dans  la  machine  par  le  soupirail  de  la  calotte  hémisphérique, 
le  volume  presque  total  doit  être  submergé  s’il  n’y  a  que  5  kilogrames  de  différence  entre  le  poids 
de  la  machine  entière  et  son  déplacement,  car  ce  poids  répond  à  une  section  de  la  calotte  qui  aurait 
au  plus  2  décimètres  de  hauteur. 

La  machine  s’avancera  si  l’on  tourne  le  volant  dont  les  ailes  font  à  peu  près  l’effet  de  l’aviron  quand 
il  n’v  en  a  qu’un  en  jeu  à  la  poupe  d’un  hateau.ee  qu’on  appelle  godiller.  Ainsi  la  machine  prendra 
un  mouvement  de  progression  à  fleur  d’eau  en  ne  découvrant  qu’un  très  petit  volume  ;  c’est  le 
poisson  qui  se  promène  sur  la  surface  des  eaux  et  ne  fait  sortir  que  le  sommet  de  sa  tète. 

Veut-on  plonger?  on  introduit  un  peu  d’eau,  la  machine  s’enfonce  en  conservant  sa  situation 
par  rapport  à  l’horison,  elle  entretiendra  sous  les  eaux  un  mouvement  de  progression.  Si  l’on  con¬ 
tinue  de  tourner  le  volant  elle  tourne  à  droite  ;  à  gauche,  si  l’on  agite  le  gouvernail  vertical  dans 
un  sens  contraire  ;  elle  s’enfonce  plus  par  l  avant  que  par  l’arrière  si  l’on  incline  le  gouvernail  hori¬ 
sontal  au-dessous  de  l’horison,  et  prend  un  mouvement  opposé  par  la  manœuvre  contraire...  ce  sont 
toutes  les  évolutions  que  le  poisson  fait  avec  ses  nageoires  et  sa  qüeue. 

Le  Nautulus  remplit  aussi  les  fonctions  d’un  vaisseau  ;  au  moyen  de  l’ancre  on  se  soutiendra  con¬ 
tre  un  courant  qu’on  ne  pourrait  vaincre  par  la  vitesse  du  sillage,  et  on  attendra  de  cette  manière 
le  flux  et  le  reflux  en  restant  stationnaire  soit  dans  l’eau,  soit  à  sa  surface. 

Enfin  pour  les  traversées  un  peu  longues,  lorsque  l’on  sera  éloigné  de  ceux  dont  on  ne  voudrait 
pas  être  vu,  un  mât  planté  au  tiers  de  la  longueur,  à  peu  près,  porte  une  voile  en  éventail  au 
moyen  de  laquelle  on  peut  naviguer  à  fleur  d’eau  ;  dès  qu’on  voudra  plonger,  la  voile  se  plie  contre 
le  mat,  celui  cy  s’ahhat,  le  tout  se  couche  sur  la  partie  supérieure  du  Nautulus,  deux  enveloppes 


Gravure  reproduite  photographiquement  et  sans  retouche  d’après  le  dessin  original  du  Nautilus  de  Fulton  conserve  aux  Archives  Nationales  de  Paris. 
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disposées  comme  les  ailes  cornées  des  moucherons  recouvrent  le  mât  et  la  voile.  Le  Nautulus  cesse 
d’ètre  navire  et  redevient  poisson. 

Trois  hommes  suffisent  pour  la  manœuvre  dans  toutes  les  allures.  Il  doit  y  avoir  assez  d’air  dans 
la  capacité  intérieure  pour  fournir  à  leur  respiration  et  à  l’entretien  d’une  lampe  pendant  3  ou  4 
heures  ;  dès  que  l’atmosphère  comprise  dans  l  ame  du  Nautulus  ne  sera  plus  respirahle,  ils  remon- 
tront  à  la  surface  en  chassant  de  l’eau  avec  la  pompe  et  en  ouvrant  le  clapet  aussitôt  qu'il  sera  décou¬ 
vert,  ils  introduiront  de  l'air  nouveau. 

Passons  à  l’objet  de  cette  machine.  On  peut  avec  des  modifications  l’employer  à  toutes  sortes  de 
travaux  sous  les  eaux,  mais  l'auteur  a  eu  particulièrement  en  viie  dans  ce  moment  cy  la  destruction 
de  la  marine  anglaise  ;  et  voilà  comme  il  veut  opérer. 

Vu  pôle  même  de  la  calotte  métallique,  à  laquelle  nous  avons  comparé  le  crâne  du  poisson,  il  y 
a  un  orifice  par  lequel  passe  un  boulon  de  fer,  au  bout  de  ce  boulon  par  dehors  la  machine  on  visse 
un  gros  clou  O,  que  nous  appellerons  la  corne  du  Nautulus.  Il  a  une  forme  particulière,  sa  pointe 
longue  de  0,2  mètres  est  une  piramide  quadrangulaire  donl  la  hase  a  o,o3  mètres  carrés,  ses  arrêtes 
sont  dentelées  ou  barbelées,  la  pointe  est  tournée  vers  le  ciel  ;  en  dessous  est  un  œillet  ou  trou  dans 
lequel  on  peut  passer  un  cordage  ayant  0,1  mètre  de  tour,  enfin  au-dessous  du  trou  ou  de  l’œillet 
est  un  collet  creux  dans  le  quel  on  insinue  la  vis  de  la  cheville  passée  au  travers  de  la  calotte  métal¬ 
lique.  Un  cordage  tel  qu’on  vient  de  le  dire  est  attaché  à  la  proue  du  Nautulus  sur  un  petit  treuil, 
il  passe  dans  l’œillet  de  la  corne  :  à  son  autre  extrémité  qui  peut  être  fort  éloignée  est  amarré  un  baril 
de  cuivre  P,  bien  soudé,  qui  contient  un  quintal  de  poudre;  un  briquet  à  ressort  est  renfermé  dans 
son  intérieur  et  le  déclic  d’une  batterie  est  disposé  à  sa  surface  supérieure  de  manière  que  le  moindre 
choc  le  fait  partir. 

Cela  préparé  le  Nautulus  plonge  près  d’un  vaisseau  O,  il  se  dirige  sous  ses  lianes;  quand  la  pointe 
de  sa  corne  touche  à  la  carène  on  frappe  deux  ou  trois  coups  de  masse  sous  la  cheville  cpii  porte  la 
corne  dont  la  pointe  entre  assez  profondément  dans  le  bordage  et  s’y  fixe  avec  solidité,  alors  on 
dévisse  la  cheville  et  le  Nautulus  abandonne  sa  corne;  il  s’éloigne  du  vaisseau,  emmène  avec  lui  le 
cordage  et  par  conséquent  le  barril  de  poudre  jusqu’à  ce  que  celui  cy  touche  à  la  carène  du  bâtiment  ; 
son  déclic  part,  la  poudre  fait  une  explosion  terrible,  qui  ne  pouvant  agir  sur  l’eau  à  cause  de  son 
incompressibilité,  exerce  tout  sont  effort  contre  les  flancs  du  vaisseau  et  les  brise. 

La  commission  n’a  pu  regarder  cet  effet  comme  assuré  ;  son  opinion  est  qu’il  faudra  faire  des 
expériences  pour  connaître  quel  degré  de  confiance  mérite  un  appareil  de  cette  espèce,  mais  il  est 
évident  au  moins  qu’avec  un  instrument  au  moyen  duquel  des  hommes  pourront  parvenir  sous  une 
flotte  sans  être  vus,  on  y  pourra  faire  de  grands  dommages  par  toutes  sortes  de  procédés  et  l’auteur 
en  propose  plusieurs;  mais  leur  choix  est  un  accessoire  qui  n’a  pas  du  occuper  la  Commission,  elle 
a  d’abord  dirigé  toute  son  attention  vers  l’instrument  lui  même  pour  juger  si  l'on  peut  attendre  les 
grands  effets  que  promet  l’auteur. 

Elle  a  jugé  qu’il  est  possible  défaire  un  corps  creux  capable  de  contenir  trois  hommes  renfermés 
pendant  un  temps  assez  long  sous  les  eaux  et  vivant  de  l’air  contenu  dans  la  capacité  de  ce  corps. 
Celle  du  Nautulus  est  d’environ  10, 3~  mètres  cubes.  Si  l’on  suppose  que  les  hommes  et  les  divers 
objets  qu'il  pourra  contenir  occupent  le  tiers  de  cet  espace  il  restera  6,92  mètres  cubes  que  remplira 
l’air  atmosphérique. 

Mais,  comme  d’après  les  expériences  de  Lavoisier,  un  homme  consomme  5/a ~  de  mètres  cubes 
d’air  par  heure,  trois  hommes  qui  composent  l’équipage  du  Nautulus  consommeront  0/9  de  mètres 
cubes  et  par  conséquent  les  6,92  mètres  cubes  d’air  donneraient  à  la  rigueur  aux  trois  navigateurs 
les  moyens  de  vivre  12  heures  43  centièmes. 

Mais  il  est  nécessaire  d’observer  que  les  hommes  renfermés  dans  le  Nautulus  ne  sont  point  en 
repos,  et  faisant  au  contraire  un  exercice  souvent  pénible  consommeront  plus  de  5/2 7  de  mètre  cube 
d’air  par  heure.  D’une  autre  part,  io<J parties  d’huile  pendant  leur  combustion  absorbent,  tant  pour 
l’eau  que  pour  l’acide  carbonique  qui  se  forme,  438  parties  d’oxigène,  ce  qui  exige  qu’on  fasse  une 
diminution  nouvelle  sur  la  quantité  d'oxigène  que  les  hommes  auront  à  respirer.  11  est  impossible 


FULTON  ET  LE  DIRECTOIRE 


i85 


de  donner  icy  aucun  calcul  précis,  puisqu’on  ignore  les  dimensions  de  la  lampe  du  Nautulus,  et  par 
conséquent  la  quantité  d’oxigène  qu’elle  absorbera  par  lieure. 

Mais  lors  même  que  cette  quantité  ne  serait  pas  1res  considérable,  il  est  bon  de  remarquer  que 
l'acide  carbonique  produit  pendant  la  combustion  de  l'huile  de  la  lampe,  concourera  avec  celui  qui 
se  dégagera  de  la  poitrine  des  hommes  renfermés  dans  le  Nautulus  pour  rendre  de  plus  en  plus  leur 
respiration  difficile  ;  d’où  il  suit  qu’il  ne  restera  pas  12  b.  1/2  sans  avoir  communication  avec  l’air 
atmosphérique,  mais  on  se  croit  autorisé  à  croire  qu’ils  pourraient  vivre  sous  l’eau  pendant  dix 
heures  sans  être  obligés  de  renouveller  l’air,  et  certes  ce  tems  doit  suffire  à  toutes  les  expéditions 
présumables. 

Il  n’y  a  pas  de  doute  que  l'on  ne  puisse  parvenir  assez  facilement  à  équilibrer  le  poids  de  cette 
machine  avec  celui  du  volume  d’eau  qu  elle  déplace  de  manière  que  l’addition  ou  la  soustraction 
d’un  poids  peu  considérable  la  dispose  à  monter  à  la  surface  des  eaux  ou  à  se  précipiter  au  fond  ; 
mais  c’est  une  erreur  de  penser  qu’il  suffira  de  4  à  5  kilogrames  d’eau  pour  obtenir  ces  effets;  ce 
n’est  pas  assez  que  la  calotte  sphérique  vienne  razer  la  surface  de  l’eau  pour  renouveller  l’air  dans  la 
machine;  il  faut  que  le  clapet  soit  au  moins  de  3  ou  4  décimètres  au  dessus  de  l’eau  pour  que  l'on 
puisse  ouvrir  avec  sûreté,  et  cela  exige  un  poids  de  cinq  cent  kilogrames  ou  un  peu  plus  de  deux 
barriques  d’eau  que  la  pompe  doit  chasser  hors  de  la  carène...  L’auteur,  qui  se  pénétré  aisément  de 
toutes  les  difficultés  que  la  commission  lui  oppose,  répond  icy  qu’il  appliquera  au  pôle  supérieur  de 
la  calotte  métallique  et  à  l’autre  extrémité  du  corps  de  son  bateau  des  respirateurs  entre  lesquels  il 
sera  facile  d’établir  un  courant  d’air  rapide;  en  effet  ce  procédé  parait  facile  et  d’un  succès  non 
équivoque. 

Le  mouvement  de  progression  imprimé  par  le  jeu  du  volant  à  la  pou  ppc  du  Nautulus  sera-t-il 
bien  rapide  ?  c’est  ce  qu’on  n’oze  croire;  et  il  serait  dillicile  des’en  assurer  autrement  que  par  l’expé¬ 
rience.  L’auteur  a  montré  «à  la  Commission  un  petit  modèle  imparfait  dans  lequel  un  ressort  fait 
tourner  un  volant  de  cette  espèce  appliqué  à  une  nacelle  et  la  fait  marcher  avec  assez  de  vélocité 
dans  un  petit  bassin;  mais  il  n’y  a  nulle  comparaison  à  faire  dans  ces  machines;  le  volant  du  petit 
modèle  est  relativement  bien  plus  grand  que  celui  du  Nautulus,  et  la  vitesse  que  le  ressort  lui 
imprime  est  plus  que  triple  de  celle  que  les  hommes  peuvent  donner  au  volant  dans  la  grande 
machine.  O11  ne  peut  se  refuser  icy  à  quelques  conjectures:  pour  que  le  volant  pousse  le  Nautulus 
avec  une  certaine  force  et  une  vitesse  de  quelque  conséquence  il  faudra  qu’il  pousse  l’eau  avec  une 
force  égale  à  celle  avec  la  quelle  l’eau  résistera  sur  la  partie  antérieure,  ou  bien  à  celle  qu’éprouve¬ 
raient  des  pales  d’aviron  pour  imprimer  à  la  masse  la  même  vitesse;  tout  cela  suppose  une  grande 
solidité,  par  conséquent  une  grande  force  d'inertie;  il  est  donc  vraisemblable  que  le  Nautulus  mar¬ 
chera  très  lentement  ,  ou  que  les  hommes  qui  le  manœuvreront  éprouveront  une  fatigue  très  grande. 

Il  n’v  a  nulle  raison  pour  que  le  gouvernail  vertical  11e  fasse  pas  l’ellet  qu’on  doit  exiger  ;  il  fera 
certainement  évoluer  la  masse  mais  avec  une  rapidité  proportionnelle  à  sa  vitesse  de  progression  que 
l’on  juge  devoir  être  bien  petite. 

Ces  observations  ne  doivent  en  aucune  manière  diminuer  la  confiance  qu’on  pourrait  avoir  dans 
la  machine  projetée  parle  Citl!n  Fulton.  Si  le  volant  ne  suffit  pas  pour  le  faire  marcher  avec  la  rapi¬ 
dité  nécessaire,  on  peut  lui  appliquer  des  roues  à  rames  ou  des  rames  à  clapets  ou  tout  autre  moven 
que  celui  qui  a  composé  le  Nautulus  ne  manquera  pas  d’imaginer. 

Nous  n’ozerions  attendre  de  grands  cllets  du  gouvernail  qui  agit  de  bas  en  haut  et  de  liant  en 
bas,  la  vitesse  avec  la  quelle  la  machine  montera  ou  descendra  ne  peut  jamais  qu’être  très  petite  puis¬ 
qu’elle  dépendra  de  l’évacuation  de  l’eau  qui  ne  peut  se  faire  rapidement  à  une  certaine  profondeur. 
Que  peut  produire  alors  un  choc  oblique  sur  une  surface  de  projection  de  4o  mètres  carrés  ou  envi¬ 
ron  ?  mais  il  faut  en  même  temps  convenir  que  la  fréquence  et  la  rapidité  des  mouvemens  en  ce 
sens  n’est  pas  un  objet  de  grande  importance.  Le  Citoyen  Fulton  pour  prévenir  toute  difficulté  à 
cet  égard  veut  établir  en  dessous  de  sa  machine,  dans  la  carène  métallique  et  sur  la  verticale  où 
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passe  le  centre  de  gravité  de  sistème  un  volant  liorisontal  et  semblable  au  volant  vertical  de  la  pouppe ; 
par  cette  addition  il  imprimeroit  réellement  un  mouvement  d’ascension  ou  de  descente  plus  rapide, 
indépendant  du  mouvement  de  progression,  et  sans  déranger  l’horisontalité  du  bateau.  La  Com¬ 
mission  a  préféré  cette  disposition  à  celle  du  premier  projet  parce  qu’elle  donne  au  navigateur  un 
moyen  de  modérer  spontanément  la  vitesse  verticale  et  de  se  rendre  stationnaire  à  son  gré. 

Cotte  disposition  rappelle  celle  de  Bushnell  que  nous  avons  indiquée  page  i48. 

Le  jeu  de  l’ancre  a  paru  à  la  Commission  très  satisfaisant...  il  n’en  est  pas  de  même  de  celui  des 
voiles. 

La  voile  comme  elle  est  projettée,  semblable  à  une  aile  de  papillon,  porte  sa  plus  grande  étendue 
en  haut  et  se  réduit  à  rien  au  pied  du  mât,  c’est  la  disposition  la  moins  avantageuse  pour  la  stabi¬ 
lité,  mais  il  faut  observer  icy  que  si  l’auteur  ne  fait  quelques  changements  à  ses  premières  idées,  la 
stabilité  est  absolument  nulle;  en  effet,  cette  qualité,  c’est-à-dire  la  force  avec  laquelle  un  corps 
flottant  résiste  à  la  puissance  qui  tend  à  l'incliner,  est  proportionnelle  au  cube  des  ordonnées  du 
plan  de  llottaison,  or  icy  le  plan  de  flottaison  est  zéro  puisque  la  différence  entre  le  poids  du  sistème 
entier  et  celui  du  volume  d’eau  qu'il  occuperait  n’est  que  de  4  à  5  kilogrames;  ainsi,  théorique¬ 
ment  parlant,  le  souille  d’un  enfant  suffirait  pour  faire  culbuter  la  machine.  11  faut  donc,  ou  renoncer 
à  naviguer  à  la  voile,  ou  procurer  au  Nautulus  une  grande  émersion,  parconséqucnt  introduire  et 
chasser  une  grande  quantité  d’eau  pour  le  faire  plonger  et  le  remettre  en  état  de  déployer  ses  voiles; 
ce  n’est  pas  une  médiocre  difficulté  car  le  jeu  de  la  pompe  qui  doit  dégorger  à  trois  mètres  de  la 
surface  de  l'eau  ne  peut  manquer  d’être  extrêmement  laborieux. 

Les  observations  qu’on  vient  de  faire  sur  la  stabilité  du  Nautulus  quand  il  a  une  petite  tranche 
émergée  pour  porter  la  voile  se  doit  également  appliquer  au  cas  où  il  serait  totalement  submergé; 
il  est  hors  de  doute  qu’alors  il  sera  indifférent  à  toute  situation  et  qu’il  pourrait  tourner  autour  de 
son  axe  longitudinal  puisque  les  deux  forces  qui  tendent  à  le  maintenir  dans  la  situation  où  il  en 
représenté  dans  la  figure,  savoir  la  poussée  verticale  de  beau  et  celle  de  la  pézanteur,  sont  détruites 
dans  ce  cas.  Si  l’ancre  en  pendant  au  dessous  de  la  carène  métallique  ne  suffisait  pas  pour  remédier 
à  cette  instabilité,  on  y  suppléerait  en  attachant  au  bateau  d’autres  poids  séparés  de  la  masse  et  n’y 
correspondant  que  par  des  cordes,  pour  obtenir  une  situation  constante,  précisément  comme  on 
obtient  dans  les  aérostats. 

Quoiqu’il  en  soit,  la  Commission  a  jugé  que  dans  cette  ingénieuse  machine  il  n’y  a  nulle 
donnée  qui  ne  soit  conforme  aux  principes,  et  qu’abstraction  faite  des  obstacles,  auxquels  il  faut 
bien  s’attendre,  on  devrait  être  mathématiquement  sur  du  succès. 

Mais  elle  n’a  pu  se  dissimuler  que  ces  obstacles  seront  et  nombreux  et  puissants  malgré  les  moyens 
ingénieux  que  l’auteur  a  employé  pour  les  vaincre  et  pour  les  prévenir. 

Prenons  d’abord  le  Nautulus  à  son  départ;  il  est  d’un  volume  assez  considérable,  et  son  objet  est 
déjà  malheureusement  trop  connu  pour  qu’on  ne  se  doute  pas  de  sa  mission.  L’ennemi,  s’il  en  a 
connaissance,  peut  garnir  ses  vaisseaux  de  filets  ou  de  toute  autre  manière  et  pêcher  la  machine  et 
ses  moteurs. 

Sa  direction  sur  les  eaux  n’est  pas  facile  si  l’on  ne  l’émerge  pas  beaucoup  pour  lui  donner  un  plan 
de  flottaison  capable  de  lui  assurer  une  stabilité  suffisante,  et  dans  ce  cas  il  faudrait  un  tems  assez 
considérable,  en  cas  de  surprise  pour  qu’il  carguc  ses  xoiles  et  plonge...  de  légers  changements  le 
mettraient  à  l'abri  de  cet  inconvénient  ;  il  sullirait  pour  cela  d’établir  un  grand  rézervoir  dans  sa 
carène  où  il  pourrait  loger  4o  barriques  d'eau,  ce  réservoir  s’ouvrirait  par  un  grand  robinet  dont  la 
clef  serait  en  dedans  de  l’ellipsoide,  par  ce  moyen  il  aurait  pour  le  beau  teins  un  plan  de  llottaison 
capable  de  lui  faire  porter  sa  voile  de  papillon  ;  mais  une  fois  qu’il  aurait  rempli  son  rézervoir  il 
lui  faudrait  beaucoup  de  tems  et  de  travail  pour  revenir  à  sa  première  ligne  d’eau  et  porter  une  cer¬ 
taine  quantité  de  voiles. 

11  est  incontestable  que  ceux  qui  navigueront  dans  le  Nautulus  pourront  lui  imprimer  les  divers 
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mouvements  dont  ils  auront  besoin  pour  remplir  leur  objet,  mais  d  abord  on  ne  peut  avoir  aucune 
idée  exacte  sur  la  vélocité  de  ces  mouvemens,  et  tout  porte  à  croire  qu’elle  sera  bien  petite,  en 
second  lieu  il  est  hors  de  doute  que  leur  combinaison  sera  difficile  et  demandera  de  l’expérience  et 
de  l’exercice  ;  tous  ceux  qui  savent  nager  n’ignorent  pas  quels  effets  produit  le  moindre  mouvement 
dans  un  corps  totalement  submergé.  Icy  la  difiiculté  sera  bien  plus  grande  encore.  Il  n’y  a  nul  moyen 
de  reconnaître  le  lieu  où  l’on  est.  L’auteur  a  mis  dans  la  capacité  qu’il  fait  habiter  aux  navigateurs  un 
baromètre  avec  lequel  il  compte  juger  de  son  élévation  ou  de  son  abaissement  à  l’égard  de  la  surface 
des  eaux.  Le  baromètre  indique  les  profondeurs  par  la  compression  de  la  colonne  d’air  comprise 
dans  le  tube,  entre  la  surface  de  l’eau  qui  communique  avec  la  mer  et  le  bout  du  tube  qui  est  scellé  ; 
mais  on  ne  sait  pas  encore  sur  quels  principes  doit  être  faittc  la  graduation  d’un  pareil  baromètre  ;  en 
même  teins  que  l’auteur  ne  connaît  que  très  imparfaitement  son  moyen  pour  estimer  les  profon¬ 
deurs,  il  n’en  a  aucun  pour  juger  de  la  dérive  occasionnée  par  les  courants  ou  par  des  cbocs  ou  par 
toute  autre  cause. 

Concluons  :  L’arme  imaginée  par  le  Citeu  Fui  ton  est  un  moyen  de  destruction  terrible,  parce  quelle 
agit  dans  le  silence  et  d’une  manière  presque  inévitable;  elle  convient  particulièrement  au  Français 
parce  qu’ayant  (on  pourrait  dire  nécessairement)  une  marine  plus  faible  que  son  adversaire,  l’entier 
anéantissement  de  l’une  et  de  l’autre  lui  est  avantageux. 

Cette  arme  est  sans  doute  imparfaitte,  c’est  la  première  conception  d’un  homme  de  génie;  il  serait 
bien  imprudent  de  l’hazarder  au  sortir  de  son  attelicra  traverser  les  mers  pour  attaquer  les  vaisseaux 
anglais  dans  leurs  rades.  Il  faut  que  l’inventeur,  qui  se  charge  de  la  manœuvre  lui-même  et  de 
trouver  les  compagnons  nécessaires,  s’exerce  avec  eux,  qu’il  acquière  de  la  confiance  par  l’expé¬ 
rience,  qu’il  perfectionne  ses  moyens  de  direction,  qu’il  fasse  des  essais  qui  le  conduisent  au 
meilleur  procédé  pour  perçer  ou  brizer  les  flancs  des  bâtiments  ;  ce  ne  peut  être  laffaire  d’un  jour, 
on  a  besoin  d’un  local  commode  où  il  y  ait  au  moins  cinq  mètres  d’eau,  puisque  la  machine  en  a 
trois  de  hauteur  totale  ;  où  l’on  trouve  une  eau  tranquile  et  cependant  des  courants,  pour  apprendre 
à  lutter  contre  eux  et  à  calculer  les  dérives;  il  faut  des  atteliers  propres  à  la  préparation  des  instru¬ 
ments  nécessaires,  et  du  secret. 

Quoique  tout  cela  se  trouve  difficilement,  on  peut  néanmoins  espérer  cpie  les  environs  de  Rouen 
fourniront  les  localités  propres  à  remplir  cet  objet. 

La  Commission  ne  croit  pas  devoir  entrer  dans  le  détail  des  conditions  que  le  Citcu  Fulton  pro¬ 
pose  au  gouvernement,  elle  observe  néanmoins  que  celle  par  laquelle  il  s’engage  à  se  charger  de 
toutes  les  avances,  parce  qu’après  le  résultat  il  lui  sera  donné  une  récompense  proportionnée  aux 
ravages  qu'il  aura  faits  dans  les  ports  ennemis,  répond  à  toutes  les  objections  que  l’on  pourrait 
faire  contre  son  projet  en  arguant  de  l’incertitude  du  succès. 

Elle  in\itc  donc  le  Ministre  de  la  Marine  et  des  colonies  «a  donner  au  citoyen  Fulton  l’autorisation 
et  les  moyens  nécessaires  pour  exécuter  la  Machine  dont  il  a  produit  le  modèle.  On  ne  peut  douter 
qu’avec  la  même  sagacité  que  l’on  a  mise  dans  sa  conception,  et  l’élégance  et  la  solidité  des  meclia- 
nismes  divers  dont  son  ensemble  résulte,  celui  qui  a  présidé  à  l’exécution  de  cet  intéressant  modèle 
ne  fasse  construire  la  machine  en  grand  d’une  manière  également  ingénieuse  ;  et  que  les  documents 
nouveaux  qu’il  aura  tirés  et  de  I  expérience  et  de  la  réflexion  ne  le  conduisent  à  son  perfectionnement. 

O11  assure  que  les  frères  Perrier  exécuteront  les  rouages,  leurs  arbres,  les  douilles  par  les  quelles 
ces  arbres  passent  au  travers  de  l’enveloppe  qui  doit  rester  imperméable  a  l’eau...  Citer  ces  artistes 
habiles  c’est  assurer  la  réussite  de  la  partie  qui  leur  sera  confiée. 

Mais  la  Commission  insistera  sur  la  nécessité  de  soumettre  cette  machine  à  des  expériences 
réitérées,  de  ne  rien  précipiter  avant  que  de  s’être  assuré  des  résultats  et  d’envelopper  le  tout  d’un 
mystère  impénétrable. 

Si,  comme  elle  le  propose,  011  prend  la  Seine  audessous  de  Rouen  pour  faire  les  recherches  et  les 
travaux  relatifs  à  l’application  du  Naululus,  il  faudra  qu’il  en  parte  incognito  pour  un  des  ports  du 
nord  ou  de  l’ouest  où  l’on  11’ait  aucune  idée  de  son  objet. 

Enfin  pour  préparer  l’opinion  publique,  et  lui  donner  la  direction  nécessaire  à  l’exécution  des 
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projets  dont  nous  nous  occupons,  il  parait  nécessaire  de  feindre  aujourdhuv  qu’on  n’y  a  nulle  con¬ 
fiance,  et  qu’ils  sont  entièrement  oubliés. 

Paris  ce  i  rj  fructidor  an  6cme  delà  République  française  (*). 


P.  \det. 
Cachin. 


I'  ORFAIT. 


Prony. 


Rosily. 

Gautier. 

End.  Burgues  Missiessy. 
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«  Paroles  sages  el  quasi  fatidiques  de  ees  hommes  de  science  et  de  ces  amiraux, 
dit  Delpeuch,  qui  semblèrent  prévoir  que  Fulton  était  destiné  à  échouer  contre  les 
navires  anglais,  par  suite  du  trop  grand  retentissement  donné  aux  belles  expériences 
accomplies,  plus  tard,  au  Havre  et  dans  la  rade  de  Brest  !  La  lecture  du  rapport  suffit 
pour  être  fixé  sur  l'œuvre  remarquable  que  venait  de  créer  Fulton.  La  suite  de  cette 
étude  et  le  récit  des  expériences  qu  accomplit  tant  en  eau  douce  qu’en  pleine  mer,  le 
Nautilus,  feront  d’autant  plus  ressortir  l'erreur  de  ses  contemporains,  qui  ne  surent 
pas  comprendre  la  portée  d  une  pareille  invention.  » 

On  remarquera  que  la  forme  du  \autilus  ainsi  que  son  genre  de  voilure  avaient 
été  déjà  proposés  par  Sillon  de  A  aimer  en  1780;  mais  il  est  probable  que  Fulton 
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avait  dû  l'ignorer,  comme  on  a  ignoré,  dans  le  public,  les  détails  de  son  Nautilus 
jusqu'en  1896,  époque  à  laquelle  le  lieutenant  de  vaisseau  Emilie  Duboc  en  a  publié 
le  plan. 

Comme  Bushnell,  Fulton  se  sert  de  lbélice,  qu’il  appelle  volant  à  ailes  séparées, 
comme  propulseur  (').  Il  trouve  que  son  rendement  est  supérieur  à  la  vis  complète. 

«  Soixante  ans  plus  tard,  dit  Delpeuch,  lors  de  l’invention  des  vaisseaux  à  hélice,  on  fit  la  même 
erreur  et  on  adopta  d’abord  comme  propulseur  la  vis  d’Archimède.  Celle-ci  ayant  été  bientôt 
reconnue  comme  défectueuse,  ou  dut  la  remplacer  par  l  bélice  actuelle  à  deux  ou  plusieurs  branches. 
Si  les  expériences  de  Fulton  avaient  été  bien  connues,  peut-être  eût-on  évité  cette  faute. 

Mais  bien  que,  comme  tous  les  inventeurs,  Fulton  ait  profité  des  idées  ou  des  expériences  de  ceux 
qui  l’avaient  précédé,  son  Nautilus  est  tellement  supérieur  à  tous  les  sous-marins  proposés  jus¬ 
qu’alors,  que  l’on  peut  affirmer  que  c’est  réellement  à  lui  que  l’on  doit  d’avoir  démontré  la  possi¬ 
bilité  de  la  navigation  sous-marine. 

La  plupart  des  problèmes  résolus  et  perfectionnés  par  les  ingénieurs  actuels  touchant  la  navigation 
sous-marine,  savoir  :  immersion  et  émersion  à  volonté,  navigation  à  la  surface  ou  entre  deux 
eaux,  habitabilité,  séjour  à  l’ancre  au  fond  de  la  mer,  etc.,  l’ont  été  par  Fulton. 

Le  27  vendémiaire  an  VII  (17  octobre  1798)  Fulton  présenta  au  Ministre  de  nou¬ 
velles  propositions  qui  différaient  peu  de  celles  présentées  le  29  nivôse  précédent. 

Deux  articles  différaient  et  ils  étaient  ainsi  rédigés  : 

A  HT.  2. 

Puisque  la  prise  ou  la  destruction  du  premier  bâtiment  anglais  armé  justifiera  les  expériences  et 
prouvera  l’importance  de  l’invention,  je  stipule  que  dès  que  le  gouvernement  aura  reçu  l’avis  cer¬ 
tain  de  la  prise  ou  destruction  du  premier  bâtiment  anglais  armé,  par  le  moyen  du  Nautilus,  il  soit 
sur-le-champ  payé,  à  moi  ou  à  mon  ordre,  cinq  ccnl  mille  francs  en  monnoy  française  avec  laquelle 
somme  je  m’engage  de  bâtir  une  Hotte  de  dix  \autilus,  afin  de  mettre  à  exécution  mon  plan  contre 
les  Hottes  anglaises. 

Art.  4 . 

Que  le  gouvernement  s’engage  à  payer  à  moi,  mes  héritiers  ou  ayants  cause,  la  somme  de 
cent  francs  en  espèces  par  chaque  livre  du  calibre  des  canons  des  bâtiments  anglais  détruits  pendant 
la  guerre  par  le  Nautilus  ou  mis  hors  d’état  de  servir.  C’est-à-dire  que  pour  un  canon  de  5  livres 
de  balles,  il  me  sera  délivré  cinq  cents  francs,  pour  un  canon  de  10  livres  de  balles  mille  francs,  et 
ainsi  de  suite.  Les  espèces  me  seront  comptées  immédiatement  à  la  réception  d’avis  certain. 

Malgré  le  rapport  si  favorable  île  la  Commission  nommée  par  le  Ministre  pour 
examiner  le  Nautilus,  le  Directoire  repoussa  encore  une  fois  les  propositions  (b* 
Fulton  (pii.  découragé,  se  rendit  alors  en  Hollande. 

Fulton  11c  lui  pas  mieux  accueilli  par  les  membres  du  gouvernement  de  la  llépu- 
blique  batave  qu’il  ne  l’avait  élé  par  le  Directoire  français.  Seul .  un  particulier  :  M .  \  ans- 
tapbast,  nous  dit  Montgéry,  lui  fournit  de  l’argent  pour  exécuter  plusieurs  machines. 


(')  Lettre  du  2O  thermidor  au  XIII,  p.  198. 
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CHAPITRE  XVII 

FULTON  ET  LE  PREMIER  CONSUL 


Fulton  apprenant  que  le  général  Bonaparte  est  devenu  Premier  Consul  revient  en  France  et  renouvelle  ses 
offres.  —  Lettres  de  Fulton  au  Ministre  de  la  marine  Forfait.  —  Observations  de  Fulton  sur  les  effets  moraux 
du  Nautile  dans  le  cas  où  il  serait  employé  avec  succès.  —  Réflexions  sur  les  effets  généraux  que  produirait  le 
succès  du  Nautile  pour  la  propagation  des  principes  de  la  Liberté  et  l’établissement  d’une  paix  solide  entre  les 
Nations.  —  Fulton  est  autorisé  à  construire  son  Nautilus. 


TROISIÈME  TENTATIVE  DE  FULTON 

Bonaparte  étant  devenu  Premier  Consul,  Fulton  se  hâta  de  revenir  à  Paris  et 
recommença  ses  démarches. 

Le  i3  vendémiaire  an  VIII  (6  octobre  1800)  il  écrivait  au  Ministre  de  la  marine  la 
lettre  suivante  (‘)  : 


Au  Ministre  de  la  Marine  et  des  Colonies. 


Citoyen  Ministre, 


Paris,  i3  Vendémiaire,  an  8. 


Il  n’y  a  pas  soixante  jours  que  cet  excellent  philosophe  et  hon  ami  de  l’humanité,  le  directeur 
Says  (2),  vous  envoya  mon  mémoire  et  m’adressa  à  vous  pour  vous  parler  des  affaires  du  Nautilus. 
Mais  le  peu  de  progrès  qui  a  été  fait  et  le  temps  précieux  que  l’on  a  perdu,  me  donne  à  penser 
qu’un  fait  que  j’ai  souvent  entendu  doit  être  vrai  :  A  savoir  qu’il  y  a  des  personnes  dans  la  marine 
et  au-dessous  du  Directoire  qui  ne  sont  pas  des  amis  de  l’expédition  du  Nautilus.  Quelles  sont  leurs 
objections?  Je  ne  puis  le  concevoir,  mais  puisqu’elles  existent,  il  est  nécessaire  d'examiner  si  elles 
sont  bien  fondées.  Dans  ce  but,  je  vous  présente  ci-joint  un  mémoire  dans  lequel  je  fais  ressortir 
les  immenses  avantages  que  la  France  obtiendrait.  Je  fais  remarquer  aussi  l’effet  moral  et  politique 
qui  serait  produit  en  Europe,  en  cas  de  succès.  S’il  y  a  des  personnes  qui  auraient  des  objections  à 
me  faire,  il  est  de  leur  devoir  de  les  faire.  La  France,  la  Liberté  et  l’Humanité  demandent  que  cette 
question  soit  examinée  avec  attention,  sincérité  et  largeur  d’esprit.  Et  j’espère  sincèrement  pour 
l’honneur  de  la  France,  que  je  ne  rencontrerai  pas  des  objections  d’esprit  étroit  ou  de  petites  intri¬ 
gues  qui  me  mettraient  dans  la  nécessité  de  publier  les  principes  du  Nautilus  et  leurs  heureuses  con¬ 
séquences,  ou  d’aller  chercher  en  Hollande  ou  en  Amérique  l’encouragement  que  j’espérais  trouver 
en  France,  et  que  la  Liberté  et  la  Philosophie  demandent. 

Veuillez  me  croire,  C“  Ministre,  un  sincère  ami  de  la  France  et  delà  cause  qu’elle  soutient  si  glo¬ 
rieusement,  et  soyez  convaincu  que  je  n’ai  pas  d’autres  vues  que  de  me  servir  des  idées  que  la  nature 
m’a  données,  dans  le  but  de  donner  la  Liberté  à  la  société  et  la  paix  à  la  France. 

Santé  et  respect. 


Rob1  Fulton. 

Rue  de  Vaugirard,  n°  970. 


A  cette  lettre,  écrite  en  anglais,  était  joint  un  mémoire  en  français  intitulé  : 

(’)  Archives  Nationales  :  Dossier  Marine  D'aï,  fol.  Gi. 
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Observations  sur  les  effets  moraux  du  Nautile  dans  le  cas  où  il  sérail  employé  avec 
succès. 

Nous  donnons  in-extenso  ce  mémoire  dans  lequel  apparaissent,  en  pleine  lumière, 
la  clairvoyance  et  le  génie  de  Fulton. 


Paris,  le  i3  Vendémiaire,  an  VIII. 

Au  Ministre  de  la  Marine  et  des  Colonies  ('). 

Observations  sur  les  Effets  moraux  du  Nautile,  dans  le  cas  où  il  serait  employé  avec  succès. 

Citoyen  Ministre, 

11  y  a  maintenant  vingt  mois  que  je  présentai  pour  la  première  lois  le  plan  de  mon  Nautile  à 
l’Ex-Directeur  La  Reveillere-Lépaux  ;  il  le  présenta  au  Directoire  qui  en  ordonna  le  renvoi  au 
Ministre  de  la  Marine  Plévi lie,  et  enfin  il  fut  rejeté  après  cinq  mois  de  discussions.  Reproduit  sous 
l’administration  du  citoyen  Rruix,  il  eut  le  même  sort  après  environ  quatre  mois  d’attente.  Un 
accueil  si  peu  favorable  de  la  part  des  premiers  magistrats  de  la  France,  dont  le  devoir  est  d’encou¬ 
rager  les  découvertes  tendantes  à  propager  la  Liberté  et  à  établir  l’harmonie  entre  les  Nations,  me 
prouve  qu’ils  s’étaient  fait  une  idée  fausse  des  effets  tant  pbisiques  que  moraux  de  cette  Machine  ;  il 
est  donc  nécessaire,  pour  empêcher  que  les  mêmes  préventions  n’existent  encore  dans  l’esprit  de  ceux 
qui  leur  ont  succédé,  et  de  qui  dépend  l’exécution  du  Nautile,  d’examiner  avec  soin  les  deux  points 
suivants;  le  premier,  si  l’entreprise  est  praticable;  le  second,  quels  en  seront  les  effets  pour  la  France 
et  la  Société  en  général. 

Quant  à  la  possibilité  de  détruire  les  Batimens  de  Guerre  par  le  moyen  du  Nautile,  c’est  une 
question  qui  a  été  soumise  à  un  Comité  de  Savans  respectables,  nommés  par  le  Ministre  Rruix  les¬ 
quels  se  sont  accordés  à  l’admettre. 

Mais  une  expérience  est  la  meilleure  de  toutes  les  preuves,  et  celle  du  Nautile  ne  coûterait  pas 
plus  de  2/1000  fr.  Une  aussi  modique  somme  ne  doit  pas  arrêter  un  instant,  si  d’ailleurs  les  effets 
moraux  sont  à  l’abri  de  toute  objection.  C’est  ce  que  je  vais  examiner. 

Voyons  d’abord  quels  seraient  pour  la  France  les  effets  immédiats  du  Nautile.  La  perte  du  pre¬ 
mier  Bâtiment  anglais  qui  serait  détruit  par  un  moyen  extraordinaire,  jetteroit  le  Gouvernement 
Britannique  dans  le  dernier  embarras;  il  sentiroit  que  par  le  même  moyen  on  pourroit  détruire 
toute  sa  marine  ;  que  par  le  même  moyen  il  seroit  possible  de  bloquer  la  Tamise  (*)  et  de  couper 
tout  le  commerce  de  Londres.  Quelle  seroit,  dans  de  pareilles  circonstances,  la  consternation  de 
l’Angleterre?  Comment  Pitt  soudoyeroit-il  alors  les  puissances  coalisées?  Il  en  résulterait  que,  privée 
des  guinées  de  Pitt,  la  Coalition  s’évanouirait,  et  que  la  France,  ainsi  délivrée  de  ses  nombreux 
ennemis,  pourrait  travailler  sans  obstacle  à  raffermissent  de  sa  liberté  et  à  la  paix.  Je  pense  qu’on 
ne  peut  raisonnablement  exiger  un  effet  immédiat  plus  heureux  que  celui-ci,  et  certes,  dans  les  cir¬ 
constances  actuelles,  il  n’est  point  à  négliger. 

Après  avoir  ainsi  montré  les  heureux  effets  qui  résulteraient  immédiatement  du  succès  du  Nau¬ 
tile,  je  passe  aux  objections  aussi  vulgaires  que  peu  philosophiques,  élevées  contre  celte  machine. 
Je  ferai  voir  ensuite  comment  le  Nautile  peut  contribuer  à  propager  la  véritable  Liberté  et  à  établir 
l’harmonie  entre  les  peuples. 

La  première  objection  est  que  si  la  France  se  servoit  du  Nautile  contre  l'Angleterre,  I  Vnglelerre 
pourroit  également  en  faire  usage  contre  la  France  ;  mais  il  ne  me  parait  nullement  vraisemblable 

(')  Archives  Nationales:  Dossier  Marine  D'aï.  fol.  fia  et  suiv. 

(*)  Je  dis  que  l’on  pourroit  bloquer  la  Tamise,  car  quand  même  les  Anglais  auroient  de  leur  côté  une  flotte  de 
Nautiles,  ils  ne  viendraient  point  il  bout  de  faire  lever  ce  blocus,  parce  que  deux  flottes  de  Nautiles  ne  peuvent  se 
combattre;  point  très  important.  —  (Cette  note  est  de  Fulton.) 
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que  les  Anglais  s’en  servent  contre  la  France,  car  avant  qu'ils  en  connussent  la  mécanique,  la  France 
pourroit,  comme  je  l’ai  dit,  bloquer  la  Tamise,  couper  le  commerce  de  Londres  et  réduire  par  là  le 
cabinet  de  S‘  James  aux  termes  de  la  plus  entière  soumission  ;  mais  supposons  pour  un  instant  que 
l'Angleterre  fasse  usage  du  Nautile  contre  la  France,  et  voyons  quelles  en  pourroient  être  les  con¬ 
séquences. 

Il  faut  observer  que  les  Anglais  sont  la  Nation  la  plus  puissante  sur  mer,  qu’ils  tirent  toutes 
leurs  richesses  du  commerce  et  que  vu  leur  position  géographique,  tout  leur  commerce  doit  se  faire 
par  mer. 

La  France  au  contraire,  peu  forte  sur  mer,  tire  scs  principales  ressources  de  l'agriculture  ;  mais 
elle  a  l’avantage  de  commercer  avec  le  continent  sans  confier  ses  propriétés  à  la  mer,  donc  l’inter¬ 
ruption  du  commerce  seroit  incomparablement  plus  fatale  à  l’Angleterre  qu’à  la  France. 

Dans  cet  état  de  choses,  la  quelle  des  deux  nations  seroit  forcée  de  subir  les  loix  de  l’autre? 
nul  doute  que  ce  ne  soit  l’Angleterre  qui  se  soumette  aux  principes  républicains  de  la  France;  ses 
ports  étant  bloqués,  son  commerce  interrompu,  il  ne  lui  reste  d’autre  parti  que  celui  de  la  sou¬ 
mission. 

Peut  être  dira-t-on  qu’avant  d’arriver  à  ce  résultat,  il  se  commettra  des  horreurs  sans  nombre 
mais  qu’on  observe  ici  que  c’est  la  force  navale  de  l’Angleterre  qui  est  la  source  des  horreurs  incal¬ 
culables  qui  se  commettent  journellement  :  C’est  la  marine  anglaise  qui  soutient  le  gouvernement 
anglais,  et  c’est  ce  gouvernement  qui,  par  ses  intrigues,  a  été  la  cause  des  deux  tiers  des  crimes  qui 
ont  signalé  le  cours  de  la  révolution.  L’emploi  du  Nautile  ne  peut  donc  rien  ajouter  à  ces  crimes; 
c’est  le  Nautile  au  contraire  qui  peut  les  arrêter;  car,  comme  je  l’ai  fait  voir,  aussitôt  que  l’Angle¬ 
terre  s’appercevra  de  la  supériorité  que  cette  invention  donnera  sur  mer  à  la  France,  elle  se  sou¬ 
mettra  à  des  conditions  compatibles  avec  les  principes  républicains,  et  il  s'en  suivra  une  paix  solide 
et  durable. 


Seconde  Objection  anti-philosophique  contre  le  Nautile. 

On  a  dit  que  par  le  moyen  du  Nautile,  les  pirates  s’empareroient  plus  aisément  que  jamais  des 
Bàtimens  de  Commerce:  mais  il  me  semble  qu’un  pirate  n’a  d’intérêt  à  courir  sur  les  Batimens 
de  commerce  qu’autant  qu’il  espère  trouver  accès  dans  quelque  port  pour  y  vendre  ses  prises;  et  la 
Nation  qui  donneroit  asile  et  protection  à  un  pirate  en  deviendroit  responsable  à  la  Nation  dépouillée  ; 
toutes  les  sociétés  sont  aujourd’hui  ennemies  déclarées  des  pirates  et  de  la  Nation  qui  les  protège. 
S’il  se  commettoit  des  pirateries  à  la  faveur  du  Nautile,  la  société  toute  entière  se  déclareroit  encore 
contre  le  voleur.  On  ne  voit  pas  que  l’invention  des  pistolets  ait  multiplié  les  vols  ;  l’invention  du 
Nautile  ne  propagera  pas  davantage  la  piraterie;  mais  elle  empêchera  au  contraire  les  peuples  de 
piller  leurs  N  oisins. 

Il  est  encore  une  observation  qu’il  est  nécessaire  d’ajouter  aux  précédentes.  C’est  que  si  le  Nautile 
réussissoit  (et  il  est  aujourd’hui  déjà  connu  si  avantageusement,  que  l’expérience  en  sera  faite  en 
Amérique)  rien  ne  pourroit  empêcher  les  Américains  et  les  autres  puissances  maritimes  d  une 
moyenne  force,  de  l’adopter  pour  affranchir  leur  commerce.  Or,  si  les  Américains,  les  Suédois  ou 
les  Danois  l’adoptent,  toutes  les  autres  nations  maritimes  seront  obligées  de  suivre  cet  exemple; 
révolution  qui  anéantira  nécessairement  tout  le  système  naval  d  aujourd  hui;  il  seroit  donc  inutile 
de  chercher  à  empêcher  les  effets  du  Nautile;  ce  seroit  vouloir  forcer  les  autres  Nations  à  se  servir 
d'arcs  et  de  flèches  au  lieu  de  mousquets,  il  est  donc  de  l’intérêt  de  la  France  de  profiter  du  moment 
actuel  pour  ôter  à  la  cour  de  S‘  James  toute  son  inlluence. 

Si  l’exécution  du  Nautile  est  praticable,  et  s’il  eut  été  adopté,  il  y  a  iS  mois,  nous  ne  verrions 
pas  aujourd’hui  la  Liberté  attaquée  par  une  coalition  formidable;  on  n’auroit  pas  perdu  l’Italie  ;  la 
Hollande  ne  seroit  pas  en  danger  et  Bonaparte  privé  de  toutes  ressources.  En  envisageant  1  objet  de 
ma  lettre  sous  ce  point  de  vue,  je  vous  laisse  à  juger,  Citoyen  Ministre,  si  ceux  qui  se  sont  opposés 
à  l’adoption  du  Nautile  ou  qui  font  négligé,  n’ont  pas  commis  un  crime  très-grave  contre  la  France 
et  contre  la  Liberté. 
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Réflexions  sur  les  effets  généraux  que  produiroit  le  succès  du  Nautile,  pour  la  propagation 
des  principes  de  la  Liberté,  et  l’établissement  d’une  paix  solide  entre  les  Nations. 

Qu’il  me  soit  permis  de  supposer  un  moment  qu’on  vienne  à  bout  de  détruire  tout  le  système  de 
marine  militaire  aujourd’huy  existant,  la  première  conséquence  qui  nail  de  celle  supposition  est 
(pic  la  Nation  qui  a  la  population  la  plus  nombreuse,  les  ressources  les  plus  naturelles,  sera  la  plus 
forte  sur  terre  et  tiendra,  sans  rivale,  la  Balance  de  l’Europe.  Cette  Nation  est  la  France,  et  avec  une 
Puissance  aussi  tranquille,  avec  cetle  prépondérance  à  l'abri  de  toute  contestation,  la  France  11e 
mcttroit-ellc  pas  sa  gloire  à  offrir  à  ses  Voisins  un  spectacle  d’industrie,  de  bonnes  mœurs  et  de 
Liberté  pure,  digne  de  leur  imitation?  Donc,  sous  ce  point  de  vue,  le  genre  humain  serai!  intéressé 
au  succès  du  Nautile. 

20  Si,  par  le  moyen  du  Nautile  on  réussissoit  à  détruire  la  marine  anglaise,  on  pourroit,  avec  une 
(lotte  de  Nautiles,  bloquer  la  Tamise,  jusqu’à  ce  que  l’Angleterre  fut  républicanisme;  bientôt  l'Ir¬ 
lande  secoueroit  le  joug  et  la  monarchie  anglaise  seroit  anéantie.  Une  nation  riche  et  industrieuse 
viendroit  ainsi  augmenter  le  nombre  des  républiques  de  l’Europe,  et  ce  seroit  avoir  fait  un  pas 
immense  vers  la  liberté  et  la  paix  universelle. 

3°  Si  l’Angleterre  adoptait  le  gouvernement  républicain,  je  ne  doute  pas  que  la  France  et  elle 
n’ensevelissent  dans  l’oubli  ces  vieilles  haines  et  cette  fatale  rivalité  fomentées  par  la  stupide  aristo¬ 
cratie.  Les  deux  Républiques  se  traiteraient  en  sœurs,  donneraient  à  leur  commerce  respectif  une 
entière  liberté,  et,  dans  ce  cas,  11’auroient  besoin,  ni  l’une  ni  l’autre  de  marine  militaire;  ainsi  l’amitié, 
malgré  le  préjugé  vulgaire,  unirait  deux  grands  peuples,  cl  l’humanité  respirerait. 

4U  Si  les  marines  militaires  étoient  détruites,  la  France  se  trouverait  soulagée  de  toute  la  dépense 
que  lui  occasionnent  les  besoins  de  la  sienne,  et  il  en  coûterait  tranle  millions  de  moins  par  an  à 
l’Europe,  qui  par  là  même,  seroit  débarassée  d’une  complication  de  taxe  et  de  Guerres  navales,  ins- 
trumens  d’oppression  dans  les  mains  de  I  aristocratie. 

5°  J'ai  dit  que  deux  flottes  de  Nautiles  11e  pouvoient  se  combattre  ;  cependant  chaque  nation  pourra 
en  entretenir  une  à  peu  de  frais,  pour  garder  ses  côtes;  par  là,  les  nations  maritimes  seraient  réci¬ 
proquement  à  l’abri  des  descentes;  et  si  l’Angleterre  conserve  son  Gouvernement  aristocratique,  elle 
sera  réduite  à  la  neutralité  par  rapport  aux  opérations  de  la  Guerre,  et  la  France  pourra,  sans  ob¬ 
stacle,  reprendre  chez  les  peuples  voisins  les  lumières  d’une  philosophie  républicaine  :  la  conséquence 
est  donc  encore  ici  que  I  humanité  y  aura  gagné. 

Gitoyen  Ministre,  les  amis  de  la  Liberté  peuvent-ils  porter  leurs  espérances  au  delà  de  pareils 
avantages?  Cependant  quelques  flatteurs  qu'ils  soient,  ils  ne  sont  que  le  résultat  naturel  des  succès 
du  Nautile  mis  à  exécution. 


De  légères  circonstances  produisent  souvanl  de  grands  changemens  dans  les  opérations  des 
hommes.  La  Boussole  a  donné  au  commerce  une  extension  sans  bornes  et  a  multiplié  les  lumières; 
l’invention  de  la  poudre  a  changé  tout  l’art  de  la  guerre,  sans  en  diminuer  les  horreurs.  J’espère 
(pic  le  Nautile  non  seulement  détruira  les  marines  militaires,  mais  en  brisant  ces  instrumens 
destructeurs  dans  les  mains  de  l’aristocratie,  servira  la  cause  de  la  liberté  et  de  la  paix.  Je  nous  ai 
présenté  ici,  d’une  manière  claire  et  impartiale  une  partie  de  ses  heureux  effets,  et  je  suis  loin  de 
me  faire-aucun  mérite  de  I  avoir  imaginé  le  premier.  L’idée  pouvoit  en  venir  à  tout  autre  ingénieur 
(pii  cherche  avec  autant  d’ardeur  que  moi  à  faire  triompher  la  cause  de  l’humanité. 

Je  ne  prétends  pas  non  plus  assurer  positivement  que  l’expérience  du  Nautile  réussisse,  mais 
lorsqu’une  aussi  modique  dépense  est  balancée  par  la  probabilité  d'avantages  aussi  grands,  je  pense 
qu'un  Gouvernement  républicain  ne  peut  lui  refuser  les  encouragements  et  la  protection  (pii 
dépendent  de  lui  et  que  perdre  un  moment,  c’est  commettre  un  crime  contre  la  Liberté. 

Salut  et  Respect, 


Rob1  Fulton. 

Hue  de  Vaugirard,  n°  9"0. 
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Ce  mémoire  fut  remis  au  Ministre  par  Cottrau.  un  des  protecteurs  de  Fui  ton. 
Celui-ci  écrivit  au  crayon  au  verso  du  dernier  feuillet  de  son  mémoire  : 

O  Cottrau,  be  so  good  as  to  give  this  memoir  to  t lie  Minister  you  will  explain  to  him  mv  letter 
Avhich  is  in  english. 

Salu  R.  Fultox. 

Cn  Cottrau,  soyez  assez  bon  pour  donner  ce  mémoire  au  Ministre  vous  lui  expliquerez  ma  lettre 
qui  est  en  anglais. 

Salu  R.  Fulton. 

Favorablement  disposé  à  l’égard  de  Fulton.  le  Ministre  Forfait,  qui  s’est  montré, 
en  différentes  circonstances,  homme  intelligent  et  d’initiative,  donna  l’ordre  d’aller 
examiner  le  modèle  du  Nautilus,  cinq  jours  après  la  réception  du  mémoire,  le  18 
vendémiaire. 

Le  même  jour,  Fulton  remit  au  Ministre  les  propositions  précédentes  de  la  Com¬ 
pagnie,  auxquelles  il  n  avait  ajouté  qu’une  clause  :  «  qu’il  aurait  toute  liberté  d’agir 
comme  il  l’entendrait  et  par  conséquent  qu'il  ne  serait  placé,  pour  ses  opérations, 
sous  les  ordres  d’aucun  chef.  » 

Parmi  ces  propositions  Fulton  réitère,  pour  la  dixième  fois,  sa  demande  relative  à 
une  «  commission  ».  Et  il  met  en  note  au  bas  de  la  page,  à  la  suite  de  l'article  2, 
1  observation  suivante  : 


Il  y  a  eu  des  objections  contre  celte  clause.  Je  conçois  cependant  que  les  choses  peuvent  s’ar¬ 
ranger  de  cette  manière.  Qu’on  laisse  subsister  la  commission  dans  l’article  cv-dessus,  car  dans  le 
cas  où  les  Anglais  s’empareraient  d’un  Nautilus,  l’article  les  détournera  de  prendre  des  mesures 
subites  et  les  y  fera  réfléchir.  Ils  sentiront  probablement  que  la  sévérité  contre  les  prisonniers  du 
Xaatilus  n’empêchera  point  de  poursuivre  les  avantages  de  cette  invention.  Mais  alors  même  que 
les  Vnglais  traiteraient  ces  prisonniers  comme  des  incendiaires,  il  ne  s’ensuit  pas  que  le  gouverne¬ 
ment  français  devrait  donner  suite  à  la  menace  de  représailles.  Sous  ce  point  de  \  ue  l’article  est 
conforme  aux  vues  d'humanité  et  ne  peut  entraîner  aucun  mal. 

J’espère  que  le  Directoire  pensera  que  toute  protection  doit  être  accordée  aux  gens  assez  hardis 
pour  tenter  par  ce  moyen  la  destruction  de  la  marine  anglaise  (’). 

La  traduction  du  ministère  porte  : 

J'espère  que  le  Directoire  considérera  que  les  personnes  qui  sont  assez  hardies  pour  tenter  de 
détruire  la  flotte  britannique,  méritent  toute  la  protection  que  la  France  peut  leur  donner. 

Comme  il  demande  le  versement  d  une  somme  de  cinq  cenl  mille  francs  après 
la  prise  ou  la  deslruction  d  un  bâtiment  de  guerre  anglais  il  ajoute  en  note  (2)  : 

Peut-être  que  la  demande  ci-dessus  de  5oo  000  fr.  paraîtra  considérable.  .Mais  il  faut  considérer 
que  si  je  ne  suis  aidé  dans  mon  plan,  d’une  somme  d’argent  convenable,  je  ne  pourrai  atteindre  au 
but  proposé  qui  est  de  mettre  les  Anglais  à  la  raison.  —  Cette  somme,  si  on  la  compare  à  l'objet 

(*)  Archives  Nationales  :  Dossier  Marine  D':u.  fol.  71  et  72.  —  Cette  note  est  de  Fulton  et  non  du  Ministre, 
comme  l'a  supposé  Delpeuch  (p.  108),  qui  l’aura  lue  sur  la  traduction,  faite  au  Ministère,  du  mémoire  de  Ful¬ 
ton,  écrit  en  anglais. 
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en  vue  esl  bien  peu  considérable.  Elle  ne  forme  pas  le  quart  de  celle  nécessaire  pour  l’armement 
d'un  vaisseau  de  ioo  canons  et  cependant  10  vaisseaux  de  celte  force  ne  sauraient  imposer  autant 
île  terreur  aux  Vnglais,  qu’un  seul  Nautilus  s’il  réussit.  Il  faut  aussi  remarquer  que  si  la  première 
expérience  est  couronnée  par  le  succès,  le  Gouvernement  pourra  compter  sur  des  succès  nouveaux 
et  économiser  sur  les  constructions  actuelles  et  sur  les  autres  dépenses  navales,  une  somme  plus 
forte  dans  un  mois,  peut-être  dans  une  décade,  que  celle  que  je  demande.  —  Je  vous  prie.  Citoyen 
Ministre,  de  faire  attention  que  je  ne  prétends  aux  5oo  ooo  francs  que  dans  le  cas  de  succès;  si  je 
ne  réussis  pas,  je  supporterai  la  perte  en  totalité. 

La  hardiesse  du  Ministre  qui  consentit  à  accepter  ces  conditions  ne  fut  pas  accueillie 
sans  discussions  car  elle  allait  à  l’encontre  des  idées  du  temps.  Le  Ministre  déclarait 
d’ailleurs  dans  son  rapport  du  25  germinal  an  \  III  (  i5  avril  1800)  : 

On  ne  peut  se  dissimuler  que  le  \autilus  ne  soit  une  machine  inusitée  et  qu’il  ne  blesse  à  quel¬ 
ques  égards  les  lois  de  la  guerre.  Il  serait  donc  dangereux,  surtout  dans  cet  instant  où  un  si  grand 
nombre  de  Français  est  au  pouvoir  des  Anglais,  d'exprimer  aucune  espèce  de  menace  dans  la  com¬ 
mission.  En  l’accordant  purement  et  simplement,  c’est-à-dire,  en  avouant  les  hommes  servant  sur 
le  Nautilus  et  le  Nautilus  lui-même,  on  pense  que  cela  ne  doit  pas  autoriser  plus  de  craintes  que  la 
menace  de  représailles  ne  peut  donner  de  sécurité. 

Fulton  fut  enfin  autorisé  à  construire  son  Nautilus. 


CHAPITRE  X\  I II 
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Construction  du  Nautilus  clic/  les  frères  Perrier.  —  Ex,  lériences  à  Rouen  et  au  lla\re.  —  Lettres  île  Fulton  au 
Ministre  de  la  marine  Forfait  en  date  des  il  et  2<)  thermidor  an  A  1 1 1 .  —  Lettres  de  Fulton  aux  citoyens 
Monge  et  Laplace  en  date  des  iO  et  27  brumaire  an  l\.  —  Bonaparte  Premier  Consul  semble  vouloir  s’inté¬ 
resser  aux  projets  de  Fulton.  —  Lettre  de  Fulton  au  Ministre  de  la  marine  Decrès  en  date  du  12  frimaire 
an  IX.  —  Rapport  défavorable  de  Decrès. 


LE  NAUTILUS 

Fulton  fit  construire  son  \uulilus  à  Paris,  dans  les  ateliers  des  frères  Perrier, 
comme  le  prouve  cette  lettre  en  date  du  20  germinal  an  VIII  (10  avril  1800)  (’j  : 


Robert  Elt.tox  au  Ministre  de  la  Marine  et  des  Colonies. 


Citoxen  Ministre, 


Paris,  le  20  Germinal  S. 


Le  \autilus,  que  je  fais  construire  dans  l’atelier  du  C.  Perrier,  esl  sur  le  point  d’être  fini.  Je  ne 
voulais  vous  soumettre  aucune  proposition  qu’après  vous  avoir  invité  à  assister  aux  premières  expé¬ 
riences  de  celte  Machine;  mais  considérant  que  les  circonstances  peuvent  déterminer  le  Premier 
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Consul  à  aller  prendre  le  commandement  de  l’armée;  qu’il  est  urgent  d’ailleurs  de  former  des 
hommes,  déterminés  et  capables  aux  manœuvres  de  ce  nouveau  service,  et  qu'il  est  indispensable  de 
leur  offrir  des  encouragemens  proportionnés  aux  dangers  et  aux  difficultés  de  l’entreprise;  j’ai  cru 
devoir  vous  prier  de  mettre  sous  les  yeux  du  Premier  Consul,  les  propositions  suivantes,  sur  lesquelles 
je  sollicite  et  obtiendrai  sans  doute,  par  votre  recommandation,  Citoven  Ministre,  une  décision 
prompte  et  favorable. 

Article  premier. 

Pour  chaque  vaisseau  anglais  détruit  ou  mis  hors  de  service,  le  Gouvernement  m’allouera  la  prime 
accordée  aux  Équipages  français;  c’est-à-dire  5o  francs  par  livre  de  halles  que  portera  chacun  des 
canons  du  vaisseau  détruit,  ce  qui  ferait  3oo  francs  par  canon  de  six  livres  de  halles,  et  ainsi  de  suite 
dans  la  proportion  du  calibre. 

La  destination  du  Nautilus,  l’intention  de  l’Inventeur  et  l’intérêt  du  Gouvernement  étant  la 
destruction  des  vaisseaux  de  guerre  anglais,  plutôt  que  celle  des  navires  marchands,  il  est  important 
pour  encourager  de  préférence  l'attaque  des  vaisseaux  armés,  de  promettre  et  garantir  à  l’avance  le 
paiement  éventuel  de  ces  primes. 

Art.  2. 


Tous  les  articles  de  propriété  anglaise  qui  tomberont  au  pouvoir  de  l'Inventeur  dans  le  cours  de 
ses  expéditions,  lui  seront  abandonnés  en  toute  propriété. 

Art.  3. 


Il  sera  accordé  par  le  Gouvernement  à  chaque  personne  embarquée  sur  le  Naulilas  une  Commission 
pour  leur  assurer  comme  aux  autres  Individus  de  la  Marine  Militaire,  le  droit  d’être  traités  en  pri¬ 
sonniers  de  Guerre.  Il  v  seroit  spécifié  que  tels  Officiers  de  la  Marine  Anglaise  (et  on  désigneroit  le 
plus  haut  grade  que  l’on  croiroit  pouvoir  déterminer)  seroient  responsables  des  mauvais  traitemens 
qu’on  feroit  éprouver  aux  personnes  prises  sur  le  Nautilus. 

Comme  les  Anglais  pourroient  être  tentés  de  considérer  le  .\autilus  comme  une  Machine  incen¬ 
diaire,  le  Premier  Consul  sentira  combien  il  importe  au  succès  de  l’entreprise  d’assurer  cette 
garantie.  La  crainte  des  représailles  ne  doit  pas  empêcher  de  l’accorder  à  tout  hazard  ;  car  l’exercice 
de  ce  droit  dépendra  toujours  de  la  volonté  du  Gouvernement.  L’objet  de  cette  menace  sera  d’arrêter 
les  premiers  mouvemens  de  sévérité  des  Vnglais,  de  leur  donner  le  teins  de  réfléchir  sur  ses  con¬ 
séquences,  et  de  leur  faire  sentir  que  l’invention  du  Nautilus  ouvrant  une  nouvelle  carrière  aux 
opérations  militaires,  doit  entraîner  une  suite  de  conséquences  que  toute  leur  sévérité  ne  pourroit 
prévenir. 

C’est  à  votre  patriotisme  et  à  vos  lumières,  Citoyen  Ministre,  que  je  soumets  les  considérations 
que  je  viens  de  développer.  Vous  avez  un  des  premiers  encouragé  mes  premiers  efforts;  et  vous 
savez  combien  d’obstacles  intéressés  et  d'objections  ridicules  en  ont  traversé  l'exécution. 

J’ai  tout  lieu  d’espérer  de  Bonaparte,  l’accueil,  l’encouragement  que  m’ont  si  longtemps  refusés 
tant  de  Directeurs  et  de  Ministres.  Son  génie  embrassera  sur  le  champ,  toutes  les  conséquences 
d’une  pareille  invention,  et  son  influence  sur  le  sistème  politique  et  économique  du  Monde  entier, 
par  la  destruction  du  despotisme  et  du  monopole  maritimes  de  l’Angleterre. 

Salut  et  respect, 

Robert  Fulto.v, 


Rue  de  Vaugirard,  n°  970. 


Le  Nautilus  procéda  à  quelques  essais  sur  la  Seine,  en  face  des  Invalides  ainsi  que 
le  rapporte  Gu  y  ton  de  Morveau. 

En  effet,  dans  la  séance  du  mois  de  juillet  1809  de  la  Société  d' Encouragement  pour 
V Industrie  nationale  (')  au  cours  de  laquelle  fut  faite  une  communication  sur  le  bateau 


(*)  Bulletin  de  la  Société  d’ Encouragement  pour  l'Industrie  nationale,  juillet  1809,  vol  à  IM,  p  197.  —  (biblio¬ 
thèque  Nationale  :  R.  4627-10). 
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sous-marin  de  M.  Castéra,  Guyton  de  Morveau  a  rapporté  qu’il  avait  été  témoin, 
au  mois  de  juin  1800,  de  la  première  expérience  d’un  bâtiment  de  celle  espèce,  con¬ 
struit  chez  M.  Perrier  par  M.  Fulton,  qui  lui  a  donné  le  nom  de  Nautile. 

Le  bâtiment  était  en  cuivre,  de  forme  ovoïde  très-allongée,  portant  à  l’un  de  ses  bouts  un  collet 
relevé  propre  à  recevoir  un  couvercle,  et  sur  l’arête  supérieure  une  rigole  destinée  à  contenir  un 
petit  mât  qui  se  relevait  à  charnière. 

Dans  l’intérieur,  qui  avait  environ  2  mètres  de  diamètre,  étaient  disposés  les  manches  des  rames 
à  vis,  pour  aller  en  avant,  et  des  pompes  aspirantes  pour  plonger  à  volonté  par  la  charge  de  l’eau. 

L'expérience  fut  faite  sur  la  Seine,  en  face  des  Invalides.  M.  Fulton  s’enferma  avec  un  matelot 
et  une  bougie  ;  il  plongea  au  point  de  disparaître  entièrement,  remonta  environ  dix-huit  à  vingt 
minutes  après  à  une  assez  grande  distance,  replongea  et  revint  au  point  de  départ. 

Les  spectateurs,  parmi  lesquels  se  trouvaient  plusieurs  officiers  de  marine  et  du  génie,  lui  deman¬ 
dèrent  s’il  pourrait  leur  faire  voir  la  manœuvre  de  ce  vaisseau  sans  voile,  il  annonça  que  le  vent  et 
le  peu  de  fond  n’étaient  pas  favorables  ;  cependant  il  en  fit  faire  l’essai,  et  son  matelot  ayant  relevé 
le  mât  courut  plusieurs  bordées  sur  la  rivière.  M.  Guyton-Morveau  a  ajouté  que,  quelques  jours 
après,  il  remit  à  M.  Fulton  un  mémoire  sur  les  moyens  à  employer  pour  prolonger  sans  aucun  acci¬ 
dent  le  séjour  de  deux  hommes  dans  un  vaisseau  fermé,  de  la  même  capacité,  en  y  restituant  de  l’air 
vital  et  absorbant  le  gaz  acide  carbonique.  11  a  lu  ce  mémoire  à  la  Classe  des  Sciences  physiques  et 
mathématiques  de  l’Institut,  le  1 3  septembre  1801,  époque  à  laquelle  M.  Ilodgman,  ingénieur  à 
Folkeston,  venait  d’annoncer  qu’il  était  resté  dix-huit  minutes  sous  l’eau  de  la  mer  à  la  profondeur 
de  dix-huit  pieds,  allant  et  venant  dans  son  vaisseau  sous-marin  en  différentes  directions  pendant 
plus  d’un  quart  de  mille (‘j. 

On  sait  que  l’expérience  de  M.  Fulton  a  été,  depuis,  répétée  avec  succès  au  Hâvre.  Il  voulait  se 
faire  suivre  d’un  petit  batelet  rempli  de  poudre  à  canon,  auquel  on  aurait  mis  le  feu  au  moyen 
d'une  détente,  et  qui  aurait  pu  faire  sauter  le  vaisseau  sous  lequel  il  serait  arrivé.  Pour  cet  effet  il 
aurait  fallu  rester  trente  à  trente-cinq  minutes  sous  l’eau.  Le  Gouvernement  français  ne  crut  cepen¬ 
dant  point  devoir  adopter,  dans  le  temps,  le  projet  de  M.  Fulton. 

Le  Nautilus  fut  ensuite  dirigé  sur  Rouen.  Nous  ignorons  s’il  s’y  rendit  par  ses 
propres  moyens  ou  bien  s  il  fut  transporté  à  bord  d’une  péniche.  Cette  dernière  hypo¬ 
thèse  nous  paraît  la  plus  vraisemblable. 

Une  fois  arrivé  à  Rouen,  Fulton  eut  1  idée  d’introduire  quelques  perfectionnements 
dans  son  sous-marin. 

Quesnel,  commissaire  de  la  marine  à  Rouen,  signale  le  fait,  dans  une  lettre  au 
Ministre  de  la  marine,  à  la  date  du  29  messidor  an  VIII  (18  juillet  1800)  (2). 

Le  Nautilus  ou  le  bateau  du  citoyen  Fulton  est  à  peu  près  fini,  il  a  ajouté  une  espèce  de  bateau 
cpii  forme  un  pont  de  six  pieds  de  large  sur  20  de  long,  de  sorte  que  quand  ce  Nautilus  sera  sur 
l’eau,  il  aura  l’air  d’un  bateau  ordinaire. 

Le  citoyen  Fulton  assure  que  ce  nouveau  travail  sera  très-avantageux  parce  qu’il  donnera  la  faci¬ 
lité  lorsqu’il  voyagera  sur  l’eau  aux  hommes  qui  seront  dans  la  machine,  d’en  sortir  pour  se  placer 
sur  le  pont. 

Cette  augmentation  ne  peut  empêcher  les  mouvements  pour  plonger  et  remonter  sur  l’eau. 

Le  5  thermidor  (24  juillet)  le  Xautilus  fui  mis  à  l'eau  et  les  essais  commencèrent 
cinq  jours  après. 

(*)  Moniteur  du  1-  prairial  an  1\ 

(J)  Fol.  83. 
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Ils  eurenl  lieu  au  milieu  de  la  Seine,  entre  Bapeaume  et  le  chantier  du  citoyen  Thibault,  sur  un 
fond  de  vingt-cinq  pieds  d’eau,  dit  Quesnel,  dans  sa  lettre  du  1 1  thermidor  (3o  juillet)  (*). 

Fulton  avait  avec  lui  deux  aides;  probablement  Sergent  et  Fleuret  dont  il  est  fait 
mention  ailleurs.  Le  Xautilus  plongea  une  première  fois  et  resta  immergé  huit 
minutes;  puis  une  deuxième  fois  pendant  dix-sept  minutes.  Le  courant  étant  trop 
fort.  Fulton  décida  de  se  rendre  au  Havre  pour  Faire  des  essais  en  pleine  mer  et  c’est 
ce  qu  il  fit  sans  tarder. 

Le  3i  juillet,  à  six  heures  du  matin,  le  Nautilus  fut  remorqué  par  deux  péniches 
se  rendant  au  Havre  où  il  arriva  quatre  jours  après. 

Le  lendemain  de  ses  premiers  essais.  Fulton  écrivit  au  Ministre  la  lettre  suivante (?)  : 


Citoyen  Ministre, 


Itoucn  le  11  thermidor  an  'VIII. 


Hier  j’ai  procédé  aux  essais  du  Nautilus,  dans  une  eau  profonde  de  20  pieds  et  j’ai  réussi  à  rendre 
aisées  et  faciles  les  plongées  et  les  émersions.  Le  courant,  qui  avait  au  moins  une  lieue  de  vitesse  par 
heure,  joint  à  l’absence  d’une  expérience  suffisante  m’a  empêché  de  faire,  sous  l’eau,  les  mouvements 
que  je  désirais  faire;  mais  le  temps  perfectionnera  cette  partie  de  l’opération.  Ayant  réussi  à  navi¬ 
guer  à  la  voile  comme  un  bateau  ordinaire  et  à  plonger  sous  l’eau,  quand  je  me  figurais  de  voir  un 
ennemi,  je  pense  qu’il  serait  possible  à  présent  de  tenter,  avec  succès,  une  attaque  contre  l’ennemi. 

.le  me  propose  de  partir  aujourd’hui  pour  le  Havre,  où  j’espère  arriver  dans  quatre  jours.  Sovcz 
assez  bon  pour  m’envoyer  des  ordres  pour  la  poudre  dont  j’ai  besoin.  Il  m’en  faudrait  de  8  à  10 
quintaux. 

Je  n’ai  encore  aucune  nouvelle  de  la  lettre  de  protection  que  j’avais  demandée  au  Premier 
Consul.  Sovcz  assez  bon  pour  lui  en  parler  et  me  faire  connaître  sa  décision.  Patience  et  persévé¬ 
rance  sont  amies  de  la  Science.  Comptez  sur  mon  zèle  pour  rendre  le  Nautilus  utile. 


Voici  en  quels  termes  Fulton  fait  au  Ministre  Forfait  le  récit  de  ses  expériences; 


Au  citoyen  Forfait  Ministre  de  la  Marine  et  des  Colonies  (3). 


Citoyen  Ministre, 


Havre  26  Thermidor  an  8  (l). 


Je  ne  puis  que  me  louer  de  la  manière  avec  laquelle  le  Commissaire  Principal  de  Marine  le  Citoyen 
Levacher,  s’est  comporté  à  mon  égard,  depuis  mon  arrivée  ici.  J’ai  fait,  par  ses  bons  soins,  quelques 
changemens  au  Nautilus,  ce  qui  m’a  mis  à  même  de  faire  des  expériences  importantes. 

La  première  est  de  le  faire  mouvoir  en  droite  ligne  sans  avirons...  Pour  cet  effet,  j’ai  trouvé  cpie 
la  vis  d’Archimède  sur  la  poupe  étoit  d’un  trop  petit  diamètre.  J  ai  reconnu  aussi  que  la  vis  n’est 
point  un  bon  principle,  alors  j’ai  retourné  au  principle  de  mon  modèle  et  ai  adopté  les  ailes  de 
moulin-à-vent,  c’est  à  dire  deux  ailes  ainsi  7  2  ayant  chacune  2  pieds  de  longueur, 

le  tout  décrivant  un  cercle  de  '\  pieds  de  )  diamètre.  Leur  angle  est  d’environ 

3o  degrés  ;  pour  en  connoitre  l’avantage,  je  -  4  -  submergeai  le  Nautilus  presqu’à  la 

surface  de  l’eau.  Je  mis  alors  deux  hommes  sur  le  pont  avec  de  forts  avirons  qui,  en  ~  minutes,  lui 
tirent  faire  dans  le  bassin  une  course  d’environ  60  toises  et  pour  le  ramener  au  lieu  du  départ,  je 
remis  les  2  hommes  en  dedans  pour  faire  aller  les  ailes  &  ils  lui  firent  parcourir  les  60  toises  en 


(*)  Archives  Nationales:  D'aï.  fol.  N(i 
(2)  Ibid.,  lot.  88. 

(:l)  Ibid.,  fol.  92. 

(l)  1 4  août  1800. 
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4  minutes  ;  ainsi  la  supériorité  des  ailes  sur  les  avirons  est  évidemment  prouvée  par  4  à  7  &  elles 
sont  parfaitement  propres  à  faire  marcher  le  Nautilus  sous  l’eau. 

Seconde  expérience,  sur  l’air. 

Je  descendis  en  bas  avec  deux  hommes  et  deux  chandelles.  Nous  restâmes  une  heure  &  deux 
minutes  sous  l’eau  sans  éprouver  le  moindre  inconvénient;  reste  à  prouver  combien  nous  pouvons 
y  rester  de  tems  ;  le  calcul  du  Cen  Gueyton  (*)  est  de  3  heures. 

3e  expérience  sur  le  Compas. 

Ayant  descendu  au  fond  du  bassin  avec  un  bon  compas  je  fis  élever  le  Nautilus  jusqu'à  ce  que  son 
clome  ou  porte  fut  exactement  même  à  la  surface  de  l’eau,  alors  il  se  trouvoit  entièrement  couvert 
d’eau  et  hermétiquement  fermé.  Je  fis  marcher  ses  ailes  en  le  gouvernant  vers  le  bout  du  bassin  ; 
jusqu’à  environ  5o  toises  et  dans  cet  espace  je  le  fis  virer  &  revirer.  J  ai  eu  le  plaisir  de  trouver 
dans  cette  opération  que  le  compas  ne  s’est  pas  plus  dérangé  sous  l’eau  que  sur  le  pont.  Par  cette 
expérience  j’ai  également  trouvé  que  les  ailes  me  conduisent  presqu’aussi  vite  sous  l’eau  que  sur  sa 
surface;  la  raison  est  que  le  Nautilus  sur  la  surface  est  encore  9  tonneaux  dans  l’eau  et  quand  il 
est  sous  l  eau  il  ne  sépare  pas  plus  de  io  tonneaux  1/2. 

J'ai  été  obligé  de  retirer  la  vis  d’Archimède  de  son  fond,  elle  était  d’un  trop  petit  diamètre  poul¬ 
ie  balancer  lorsqu'il  est  sous  l’eau  ;  en  sa  place  je  vais  mettre  une  paire  d’ailes  horizontales  à  son 
avant,  lesquelles  décriront  un  cercle  de  3  pieds  de  diamètre  &  par  ce  moyen  j’espère  le  conduire  à 
quelque  profondeur  que  je  juge  nécessaire  ou  le  balancer  de  façon  à  ne  pas  l’élever  à  la  surface,  ou 
aller  au  fond  en  même  tems  qu’il  fait  de  la  route,  elles  seront  faites  dans  3  ou  4  jours  et  j’aurai 
l’honneur  de  vous  instruire  du  résultat  après  en  avoir  fait  l’essay. 

Cette  dernière  amélioration  est  la  seule  chose  qui  manquoit  au  Nautilus  pour  le  rendre  aussi  par¬ 
fait  que  je  me  l’étois  proposé  ;  le  faire  marcher  par  mouvements  est  la  chose  du  monde  la  plus  simple 
et  sans  le  moindre  danger. 

J’ai  lieu  de  croire  maintenant  que  je  suis  parvenu  au  but  de  démontrer  à  tout  homme  de  Science 
que  le  Nautilus  peut  devenir  un  moyen  puissant  à  étendre  la  liberté  des  mers  et  être  d’utilité  à  la 
France  &  à  la  Société  mais  pour  parvenir  à  une  telle  perfection,  \ous  concevrez  aisément,  Citoyen 
Ministre,  qu’un  Individu  doit  être  aidé  cl  protégé  du  gouvernement  par  tous  les  moyens  qui  sont  en 
son  Pouvoir. 

Salut  et  Respect. 

Robert  Fulton. 

Il  écrivit,  plus  tard,  le  16  brumaire  an  I\  (  1 9  novembre  i8ooj,  une  longue  lettre 
det  aillée  à  ses  protecteurs  Monge  et  La  place  pour  les  mettre  au  courant  de  scs  essais 
ainsi  que  des  perfectionnements  introduits  dans  son  premier  modèle  et  suggérés  par 
lexpérience. 

Gaspard  Monge,  géomètre  français,  naquit  à  Beaune  en  i"4b,  d  un  marchand 
forain,  et  mourut  à  Paris  le  28  juillet  1818. 

Elevé  au  collège  des  oratoriens  de  Beaune,  puis  à  celui  de  Lyon,  il  fut  remarqué 
par  un  officier  supérieur,  qui  le  fit  attacher  comme  dessinateur  à  l’école  de  Mézières, 
où  il  devint  suppléant  à  19  ans  et  peu  après  occupa  la  chaire  de  physique.  Associé  à 
1  Académie  des  Sciences  puis  nommé  examinateur  de  la  marine,  il  se  fixa  dès  lors  à 


0)  Il  s'agit  de  Guvtoii  de  Morveau. 
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Paris,  embrassa  avec  ardeur  la  cause  de  la  Révolution,  fut  Ministre  de  la  marine 
d’août  1792  à  avril  1793.  prit  une  part  active  à  l'organisation  de  la  défense  nationale 
et  à  celle  de  l’instruction  publique,  professa  à  l'Ecole  Normale  et  fut  un  des  fonda¬ 
teurs  de  1  Ecole  polytechnique.  Bonaparte  l’entraîna  en  Egypte,  et  le  combla  de 
titres  et  d  honneurs.  Il  fut  fait  comte  de  Peluze.  Il  perdit  tout  à  la  Restauration  et  fut 
rayé  de  l’Institut.  11  tomba  par  la  suite  dans  une  sombre  mélancolie  à  laquelle  il  ne 
survécut  guère.  Créateur  de  la  géométrie  descriptive,  il  laissa  de  nombreux  mémoires 
et  des  traités  remarquables. 

Pierre-Simon,  marquis  de  Laplace.  géomètre  et  astronome  français,  naquit  à 
Beaumont-en-Auge  (Calvados),  le  23  mars  17^9,  de  pauvres  cultivateurs,  et  mourut 
à  Paris  le  5  mars  1827.  D  une  intelligence  supérieure,  il  avait  à  peine  vingt  ans 
lorsque  sur  la  recommandation  de  d  Alembert,  il  fut  nommé  professeur  de  mathéma¬ 
tiques  à  l’Ecole  militaire.  Adjoint  mécanicien  à  1  Académie  des  Sciences  en  1773,  il 
devint  par  la  suite  professeur  à  l  Ecole  normale,  membre  et  plus  tard  président  du 
bureau  des  longitudes,  membre  du  nouvel  Institut  de  France,  président  de  la  com¬ 
mission  de  réorganisation  de  l’Ecole  polytechnique,  membre  de  1  Académie  française, 
associé  à  toutes  les  académies  et  sociétés  savantes  de  l  Europe,  et  fut  certainement, 
avec  Lagrange,  le  plus  illustre  mathématicien.  Il  écrivit  une  foule  d  ouvrages 
remarquables  qui  ont  été  réunis  et  publiés,  sous  les  auspices  de  1  Académie  des 
Sciences,  en  dix  volumes,  sous  le  titre  de  Œuvres  complètes  de  biplace  (’). 


Robert  Fclton  u  \  Citoyens  Monge  et  Laplace, 
Membres  de  l’Institut  National  (2). 


Citoyens, 

\  ayant  point  encore  eu  le  temps  de  m’occuper  des  dessins  et  de  la  description  des  derniers  chan- 
gemens  que  j'ai  cru  devoir  faire  <a  mon  Xaatile,  je  prendrai  la  liberté  d'en  recommander  le  modèle 
à  votre  examen,  comme  la  meilleure  manière  de  vous  mettre  à  même  d’en  juger  la  forme  et  les  com¬ 
binaisons. 

N  avant  point  non  plus  d’état  exact  de  mes  expériences,  je  me  bornerai  h  vous  rendre  ici  un 
compte  succint  des  plus  importantes. 

Première  Expérience.  —  Le  Xaatile  a  20  pi.  de  long  sur  5  de  diamètre  et  d’après  les  calculs  du 
Cen  Guyton,  il  peut  contenir  une  quantité  d’air  sulbsante  pour  3  hommes,  et  une  chandelle,  pen¬ 
dant  3  heures. 

Seconde  Expérience.  —  Le  6  fructidor  dernier,  je  plongeai  dans  le  bassin  du  Havre,  à  la  profondeur 
de  1 5  pi .  avant  avec  moi  deux  personnes  et  une  chandelle  allumée  ;  nous  restâmes  sous  l’eau  1  espace 
d’une  heure,  sans  éprouver  la  plus  légère  incommodité. 

Troisième  Expérience.  —  Le  7,  j’essayai  de  manœuvrer  le  Xauiile,  au  moyen  d’ailes  de  4  ph  de 
diamètre,  et  semblables  à  des  ailes  de  moulin  ;  à  cet  effet  je  plaçai  d’abord  sur  le  pont  deux  hommes 
avec  des  avirons;  ils  mirent  7  minutes  à  parcourir  en  ramant  environ  90  toises  du  bassin  ;  —  j  or¬ 
donnai  ensuite  aux  deux  mêmes  hommes  de  faire  jouer  les  ailes,  et  en  4  minutes  le  A autile  parcourut 
de  nouveau  les  90  toises,  pour  revenir  à  l’endroit  d’où  il  était  parti  ;  —  je  prouvai  par  là  que  la 

C)  OEuores  complètes  de  Laplace  ;  Gauthier- Yillars,  Paris,  1878.  — (Bibliothèque  Nationale  :  4”  à  .  1011). 

(-)  Archives  Nationales;  do>sicr  Marine,  D1  21.  fol.  ()8. 
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vitesse  des  ailes  est  presque  à  celle  des  rames  comme  2  est  à  1 ,  et  que  ces  ailes  sont  particulièrement  très 
propres  à  manœuvrer  un  bateau  entre  deux  eaux.  Le  succès  de  cette  expérience  m’a  donné  quelques 
nouvelles  idées  qui,  je  l'espère,  faciliteront  de  beaucoup  l’usage  des  Carcasses  de  poudre  ou  Torpilles. 

Quatrième  Expérience.  Le  8,  j’essayai  vio  balancer  le  \autile  entre  deux  eaux,  de  manière  à  l’em¬ 
pêcher  de  s’élever  vers  la  surface  de  l’eau  ou  de  descendre  au  fond,  en  avançant  toujours;  ceci 
s’exécute  au  moyen  d’une  paire  d’ailes  placées  horizontalement  à  l’avant  du  Naulile  et  qui  commu¬ 
niquent  dans  l’intérieur.  En  faisant  tourner  ces  ailes  de  gauche  à  droite  on  fait  descendre  le  Nautile 
sous  beau  et  en  les  faisant  tourner  de  droite  à  gauche,  on  l’élève  vers  la  surfaces  Mon  premier  essai 
11e  fut  point  heureux  n’ayant  pas  mis  le  bateau  dans  la  proportion  nécessaire  avec  la  pesanteur  de 
l’eau,  pour  que  les  ailes  pussent  agir.  Le  lendemain  j’eus  un  succès  décidé  et  je  lins  mon  Nautile 
sous  l  eau  à  la  profondeur  de  5  pi.  environ  tandis  qu’il  parcourait  un  espace  de  90  toises  à  peu  près 
d’un  bout  du  bassin  ci  l'autre.  Je  lis  ce  jour-là  plusieurs  mouvemens  sous  beau  et  j’observai  que  la 
Boussole  va  aussi  bien  sous  beau  qu'à  la  surface.  Les  trois  personnes  qui  ont  été  mes  compagnons 
de  voyage  pendant  ces  expériences,  se  sont  tellement  familiarisées  avec  le  Nautile  et  ont  à  présent 
tant  de  confiance  dans  les  mouvemens  de  cette  machine  qu  elles  entreprennent  sans  la  moindre  façon 
ces  promenades  aquatiques. 

M’étant  ainsi  assuré  de  la  facilité  de  l’ascension  et  de  la  submersion  du  Nautile  et  de  tous  ses 
mouvemens  ainsi  que  de  l'effet  de  la  Boussole,  le  g,  je  lis  remplir  d'eau  à  moitié  un  tonneau  commun 
et  le  mis  à  l'ancre  dans  la  rade,  à  environ  200  toises  de  la  jetlée  ;  —  je  me  plaçai  ensuite  dans  un 
bateau  ordinaire,  à  la  distance  d’à  peu  près  80  toises  et  mis  à  la  mer  une  Torpille  contenant  environ 
trente  livres  de  poudre:  la  Torpille  était  attachée  à  un  petit  cable  de  100  toises;  le  courant  allant 
sur  le  tonneau  la  Torpille  passa  outre  sans  le  toucher;  mais  tournant  le  gouvernail  du  bateau  que 
je  montais,  je  le  lis  aller  obliquement  jusqu’à  ce  que  je  vis  la  Torpille  exactement  sous  le  tonneau  ; 
je  retirai  alors  le  cable  jusqu’à  ce  qu’enfin  la  Torpille  toucha  le  tonneau,  à  l'instant  la  batterie 
partit,  la  poudre  prit  feu,  et  le  tonneau  fut  réduit  en  poussière  et  se  perdit  dans  une  colonne  d’eau 
de  10  pi.  de  diamètre  que  l’explosion  lit  jaillir  dans  les  airs,  à  la  hauteur  de  Go  ou  80  pieds. 

Le  25  du  môme  mois,  je  partis  du  Havre  pour  la  llouçjue  et  dans  ce  petit  voyage,  mon  Nautile  lit 
quelquefois  une  lieue  et  demie  par  heure,  et  j’avais  le  plaisir  de  le  voir  monter  sur  les  vagues  comme 
une  barque  ordinaire. 

Le  28,  je  relâchai  dans  un  petit  port  appelé  Grovvan  près  d  Isigny,  et  à  3  lieues  des  Iles  Marcou. 
Le  2g  commença  l’equinoxe  qui  fut  très-mauvais  pendant  20  jours.  Durant  ce  temps,  j’essayai  deux 
fois  d’approcher  de  deux  bricks  anglais  qui  étaient  mouillés  près  d’une  des  isles;  mais  deux  fois, 
soit  à  dessein,  soit  hazard,  ils  mirent  à  la  voile  et  s’éloignèrent.  Dans  une  de  ces  tentatives,  je 
demeurai  pendant  toute  une  marée  de  6  heures  absolument  sous  beau,  ayant  seulement  pour  prendre 
air  un  petit  tube  qui  ne  pouvait  être  apperçu  à  une  distance  de  200  toises. 

Le  temps  étant  toujours  très  mauvais,  je  restai  35  jours  à  Growan,  et  voyant  qu’aucun  bâtiment 
anglais  ne  revenait,  et  que  l’hiver  approchait,  mon  Nautile  d’ailleurs  n’étant  pas  construit  pour 
résister  au  mauvais  temps,  je  pris  la  résolution  de  revenir  à  Paris  et  de  mettre  sous  les  yeux  du 
gouvernement  le  résultat  de  mes  expériences. 

Dans  le  cours  de  ces  expériences,  il  m’est  venu  une  foule  d'idées  infiniment  plus  simples  que  les 
moyens  que  j’ai  employés  jusqu’ici,  et  dans  une  entreprise  aussi  neuve,  et  sans  exemple,  on  doit 
s’attendre  que  de  temps  en  temps  encore  de  nouvelles  idées  se  présenteront  d'elles  mêmes,  ten¬ 
dantes  à  simplifier  l’exécution  du  grand  objet  dont  il  s’agit. 

Pour  moi,  je  regarde  comme  fait  le  plus  difficile  de  l’ouvrage.  Naviguer  sous  beau  est  une  opé¬ 
ration  dont  la  possibilité  est  prouvée,  et  bon  peut  dire  qu’il  vient  de  naître  une  nouvelle  série 
d’idées  sur  les  moyens  de  prévenir  les  guerres  navales,  ou  plutôt  de  les  empêcher  à  l’avenir  :  c’est 
un  germe  qui  ne  demande  plus  pour  se  développer  que  les  encouragemcns  cl  l'appui  de  tous  les 
amis  des  sciences,  de  la  justice  et  de  la  société. 

Salut  et  respect, 

Robert  F coton. 


Paris,  le  i(i  Brumaire  an  g. 
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Nous  ferons  remarquer  avec  quelle  puissante  logique  et  quelle  merveilleuse  ingé¬ 
niosité  Fulton,  s'étant  aperçu  du  mauvais  rendement  de  la  vis  d'Archimède,  adopte 
un  appareil  qui  a  la  forme  A' ailes  de  moulin-à-vent  et  n'est  autre  que  l'hélice  em¬ 
ployée  déjà  par  Bushnell  vingt-cinq  ans  auparavant.  Les  essais  lui  prouvent  l'exacti¬ 
tude  de  son  observation  et  la  justesse  de  sa  conception  en  démontrant  la  supériorité 
de  cette  nouvelle  disposition  sur  les  avirons. 

11  constate  que  le  gouvernail  horizontal  a  peu  d  effet  sur  la  plongée  et  songe  à  le 
remplacer  par  une  hélice  à  axe  vertical  placée  d’abord  à  sa  partie  inférieure  :  «  sur 
son  fond  »  (')  sous  forme  de  vis  d' Archimède  ;  puis  sous  forme  de  «  paires  d’ailes 
placées  horizontalement  à  l'avant  du  Xautile  »  et  incontestablement  à  la  partie  supé¬ 
rieure. 

Delpeuch  (p.  1 1  2)  commet  une  erreur  à  ce  sujet  en  disant  que  Fulton  eut  l’idée 
«  de  munir  l’avant  du  Xautilus  d'une  hélice  identique  à  celle  qui  existait  à  l’arrière  du 
navire  ».  Cette  erreur  est  d  autant  plus  surprenante  que  quelques  pages  plus  haut 
(p.  C)5)  il  fait  mention  de  la  proposition  de  Fulton  «  d’établir  sur  la  carène  une  hélice 
devant  permettre  la  descente  et  la  montée  du  navire  ». 

Il  ajoute  :  «  sans  déranger  son  horizontalité  »,  ce  qui  est  inexact  car  l’action  de 
I  hélice,  appliquée  à  l  avant,  et  non  au  centre  de  gravité  du  Xautilus,  devait  impri¬ 
mer  une  inclinaison,  vers  le  bas,  quand  l’hélice  tournait  dans  un  sens,  et  vers  le 
haut,  quand  elle  tournait  en  sens  contraire. 

Le  lieutenant  Duboc,  précédemment,  avait  rendu  plus  exactement  la  pensée  de 
Fulton  (2). 

Nous  avons  vu  comment,  après  avoir  procédé  aux  divers  essais  qui  lui  permirent 
de  constater  que  son  sous-marin  répondait  pleinement  à  ses  espérances,  Fulton  s'oc¬ 
cupa  de  l'appareil  militaire,  du  torpédo  dont  il  comptait  armer  son  Nautilus.  «  Fait 
curieux,  dit  Delpeuch.  il  y  a  un  siècle  —  nous  en  verrons  plus  loin  des  preuves 
indiscutables  —  il  n  était  pas  admis  comme  certain  qu  une  quantité  donnée  de  pou¬ 
dre  fût  capable  de  faire  sauter  un  navire.  Beaucoup  de  personnes  11e  croyaient  pas 
à  1  efficacité  des  mines  sous-marines.  Rappelons  d  ailleurs,  ajoute-t-il,  qu  il  y  a  peu 
d'années  encore,  après  l’emploi  infructueux  que  les  Russes  firent  des  torpilles  dans 
la  Baltique,  en  i855,  lesquelles  étaient  tout  bonnement  insuffisamment  chargées,  il 
se  trouva  un  savant  fort  distingué,  dont  il  vaut  mieux  taire  le  nom.  pour  démontrer, 
mathématiquement ,  qu’il  était  impossible  à  une  mine  sous-marine  de  faire  couler  un 
navire.  C’est  d'ailleurs  vers  la  même  époque,  on  s  en  souvient,  que  d'autres  «  savants  » 
prouvèrent,  aussi  indubitablement,  que  jamais  un  navire  ne  pourrait  dépasser  la 
vitesse  de  i5  nœuds.  » 

Le  Xautilus,  après  avoir  été  débarrassé  de  ses  appareils,  resta  abandonné  sur  la 
plage,  où.  plusieurs  années  après,  011  voyait  encore  ses  débris. 

(')  \  .  Lettre  au  Ministre  en  date  du  26  thermidor  an  \  III.  p.  199,  3e  expérience,  2e  S-  «  J'ai  été  oblige  de 
retirer  la  vis  d’Archimède  de  son  fond  »,  dit-il. 

(2)  La  Revue,  p.  485. 
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En  effet,  de  Montgéry  écrivit,  en  1823,  que  M.  de  Montcabrié,  commandant  de  la 
marine  au  Havre,  vit,  quelque  temps  auparavant,  les  débris  du  Nautilus. 

De  retour  à  Paris,  Fulton  écrivit,  le  27  brumaire  an  IX.  (19  novembre  1800),  à 
Monge  et  à  Laplace  qui  lui  avaient  toujours  montré  une  grande  bienveillance,  la 
lettre  suivante  dans  laquelle  il  exposait  ses  desiderata  : 

Robert  Fulton  aux  Citoyens  Monge  et  Laplace  (‘). 

Paris,  27  Brumaire  an  9. 

Questions  à  considérer  sur  le  Nautille. 

I  nio 

La  destruction  de  la  marine  militaire  anglaise  n'est-elle  pas  un  objet  de  la  plus  haute  importance 
pour  la  France  et  le  repos  futur  des  nations?  Considérant  que  cet  evenement  assurera  une  paix 
durable  en  établissant  enfin  la  liberté  des  mers  cl  du  commerce  et  en  otant  à  cette  isle  la  possibilité 
de  nourrir  des  coalissions  contre  le  bonheur  de  l'humanité. 


Les  Sciences  11e  fournissent-elles  pas  les  moyens  d’arriver  à  cette  fin  ;  11'est-il  pas  digne  du  génie 
de  la  France  de  les  chercher  ? 


3m 

Croyez  vous  citoyens,  qu’on  puisse  détruire  des  vaisseaux  de  guerre  avec  des  carcasses  de  poudre 
brûlées  dessous?  S’il  y  a  le  moindre  doute  sur  ce  point  ne  doit-on  pas  en  faire  l’expérience  ?  et  en 
cas  de  succès  ne  doit  on  pas  se  hâter  de  multiplier  ces  carcasses  et  de  les  rendre  terribles  aux  ennemis 
par  tous  les  moyens  possibles  ? 


Considérant  que  c’est  le  cabinet  de  S'James  qui  prolonge  la  guerre,  et  que  chaque  mois  de  guerre 
nous  cause  des  dépensés,  maux,  et  misères  incalculables,  ne  seroit-il  pas  un  mauvais  calcul  de  porter 
une  économie  trop  rigide  ou  un  delai  quelconque  dans  une  entreprise  si  importante? 


5m 

Pour  mettre  en  pratique  les  idées  déjà  acquises  et  accueillir  et  examiner  celles  qui  pourront 
encore  naître  d’un  sujet  si  nouveau,  ainsi  que  pour  diriger  et  activer  l’expédition,  ne  doit  on  pas 
nommer  une  commission  spéciale  et  mettre  à  sa  disposition  les  fonds  nécessaires? 

Suivant  les  mesures  proposées  dans  mon  mémoire  je  crois  que  la  somme  de  aüo.ooo  IV.  mise  à 
la  disposition  de  la  commission  sera  suffisante  pour  mettre  en  pratique  tous  les  moyens  contemplés 
et  assurer  un  succès  complet.  Cette  somme  n’est  pas  la  cinquième  partie  du  prix  d’un  seul  vaisseau 
de  guerre,  très  peu  pour  l’objet. 

Pour  moi.  Citoyens,  ceux  qui  me  commissent  11e  croieront  pas  que  c’étoit  jamais  mon  projet  de 
faire  ma  fortune  de  cette  invention  :  mais  a\ec  un  désir  pur  et  ardent  de  servir  la  cause  (h;  la 
liberté  je  ne  cesse  depuis  trois  ansde  faire  touts  meselTorts  pour  engager  le  Gouvernement  à  adopter 
mon  projet  et  à  prendre  sur  lui  les  fraix  ainsi  que  le  bénéfice.  On  l’a  regardé  comme  impraticable, 
et  on  m’a  écouté  avec  une  froide  indifférence;  mais  loin  d’être  découragé  j’ai  entrepris  les  expé- 


(')  Fol.  100. 
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riences  à  mes  propres  dépenses,  j’y  ai  réussi  à  un  tel  point  que  de  ne  laisser  presque  aucun  doute 
sur  un  succès  complet  dans  le  grand  objet.  Al  a  is  j'ai  dépensé  tant  que  mes  circonstances  me  per¬ 
mettent  et  plus  qu’un  individu  doit  faire  dans  un  objet  d’un  intérêt  général. 

.le  vous  prie  donc  Citoyens  de  considérer  si  j'ai  fourni  des  idées  neuves  et  utiles  à  la  navigation  ; 
si  j’ai  fait  quelque  chose  qui  mérité  l’attention  des  savans  et  du  gouvernement,  dans  ce  casilauroit 
été  sans  doute  de  l'honneur  du  Gouvernement  ,  il  y  a  trois  ans,  d’accorder  l’encouragement  que  je 
demandois  et  il  le  sera  aujourd’hui  de  rembourser  un  individu  qui  a  persévéré  contre  tous  les  obstacles 
et  qui  ne  demandera  pas  mieux  que  de  dépenser  encore  toute  la  même  somme  à  perfectionner  la 
navigation  submarine. 

p-  m 

J 

Si  le  Gouvernement  préféré  d  emplover  des  citoyens  françois  et  qu'ils  soient  instruits  des  mouve- 
mons  de  la  machine  et  envovés  sur  l’expedition,  je  me  ferai  plaisir  de  communiquer  toutes  mes 
idées  et  de  surveiller  la  construction  des  Machines. 

8ni 

Mais  si  l'on  juge  apropos  que  je  suive  le  projet  de  toutes  mes  forces  que  je  perfectionne  les 
machines  et  exécute  l'entreprise  contre  la  marine  angloiseje  regarde  comme  absolument  nécessaire 


une  prompte  avance  de  fonds  pour  les  objets  suivants. 

Pour  un  Nautille  de  3o  pieds  de  long,  et  ti  de  diamètre.  5o.ooo  fr. 

2  Messagers .  2.000 

20  Torpilles .  2.000 

Pour  descendre  la  rivière  de  Paris  au  Havre  et  expériences 

pour  prouver  la  mechanique . ,  3. 000 


07.000  fr. 

I  n  compte  régulier  de  ces  fraix  doit  être  tenu  et  rendu  rigorousement  au  Ministre  ou  à  la 
commission. 

y». 

Les  trois  personnes  que  j'ai  déjà  instruits  doivent  être  retenus  immédiatement  à  la  solde  du 
Gouvernement  pour  qu'ils  soient  prêts  à  l’expédition  savoir 

le  Capitaine  Sargent.  .  600  fr.  par  moi. 

le  Lieutenant  Fleuret.  4oo 

le  CD  Guillaume.  .  .  180 

et  en  cas  qu’on  aura  besoin  de  deux  hommes  addilionels  au  moment  de  partir  ils  auront  chaque 
180  fr.  par  mois.  Mais  tous  ces  employés  se  nourriront  eux-mêmes.  Pour  moi  j’accepterai  comme 
salaire  ce  que  le  gouvernement  m’accordera. 


iom 

Pour  recompence  extraordinaire  on  donnera  aux  Equipage  de  Nautille  la  somme  de  200.000  fr. 
pour  le  premier  vaisseau  de  guerre  ennemi  détruit  d’une  lorce  audessous  de  3o  canons  et  4oo.ooo  Ir. 
pour  le  premier  au  dessus  de  3o  canons  et  cette  recompence  leur  sera  payée  immédiatement  apres 
que  le  fait  est  assuré. 

Pour  tous  les  autres  vaisseaux  de  guerre  qui  seront  détruits,  le  gouvernement  payera  la  meme 
recompence  qu’on  accorde  aujourd’hui  aux  autres  marins. 

nni 

Toutes  les  prises  qu’on  fera  de  navires  ou  marchandises  ennemis  seront  confisquées  au  profit  des 
capteurs. 
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I  2ra 

Le  Gouvernement  accordera  aussi  une  protection  spéciale  pour  assurer  à  l’équipage  du  naulillc  le 
sort  de  prisonniers  de  guerre,  en  cas  de  captures  par  les  ennemis. 

Salut  et  Respect 

Rob'  Fulton. 


Cette  lettre  fut  soumise  le  5  frimaire  (27  novembre)  au  Premier  Consul  qui  para¬ 
pha  de  sa  main,  en  haut  de  la 
première  page  à  droite,  la  note 
suivante  écrite  d  une  line  écriture 
qui  n’est  pas  la  sienne  : 


Fia.  137.  —  Decrcs. 


Peu  de  jours  après,  Monge  et 
Laplace  présentèrent  l  inventeur 
au  Premier  Consul  et  le  lui  re¬ 
commandèrent  chaudement  en 
conseillant  à  Bonaparte  de  lui 
faire  allouer  les  Go. 000  francs 
qu  il  demandait. 

Ils  11e  furent  sans  doute  pas 
écoutés  car  c'est  en  vain  que  Ful¬ 
ton  attendil  un  résultat  de  cette 


Je  prie  le  MUe  de  la  Marine  de  me 
faire  connaître  ce  qu’il  sait  sur  le  projet 
du  G"  Fulton. 

Le  Ier  Consul, 
Bonaparte. 


entrevue. 

Le  11  frimaire,  il  a  un  entretien  avec  le  Ministre  et  le  lendemain  12  (d  décembre 
1800)  il  lui  écrit  une  lettre  qu’il  accompagne  d'un  projet  de  contrat  dont  les  condi¬ 
tions  diffèrent  peu  de  celles  contenues  dans  sa  lettre  à  Monge  et  Laplace  que  nous 
avons  donnée  ci-dessus  (*). 


Citoyen  Ministre, 


Paris,  le  12  frimaire  an  g. 


Les  Citoyens  Monge  et  Laplace  ont  recommandé  au  Premier  Consul  dans  ma  présence,  d’avancer 
la  somme  de  60.000  fr.  pour  la  prosecution  de  mes  expériences  e!  je  croyois  qu’il  y  consentit,  j’étoit 
donc  étonné  hier  de  trouver  que  vous  n’étiez  pas  instruit  de  cette  circonstance. 

Vous  m’avez  beaucoup  parlé  d’économie  et  le  manque  d’évidence  positive.  Il  n'v  aura  que  peu  de 
mérite  au  gouvernement  d’adopter  ce  projet  s’il  exige  qu’un  individu  à  ses  propres  frais,  sans  pro¬ 
tection  et  sans  autre  encouragement  que  celle  qu’on  accorde  aux  marins  ordinaires,  parvienne  à 
détruire  un  vaisseau  anglais. 


(')  Archives  Nationales:  Dossier  Marine,  D'aï,  fol.  g5. 
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Il  est  de  nécessité  que  dans  les  grandes  decouvertes  les  gouvernemens  et  les  hommes  degenie  agis¬ 
sent  d'abord  sur  des  principes  généraux  de  la  science,  les  preuves  viennent  avec  la  pratique  et  il  est 
de  l'honneur  du  gouvernement  de  favoriser  un  objet  dont  l’utilité  n’est  que  Probable.  — On  construit 
un  vaisseau  de  ligne  qui  coûte  deux  millions,  et  où  est  la  preuve  qu’il  ne  sera  pas  pris  par  les 
Anglois  le  premier  jour  qu’il  sort  ?  Pour  mes  expériences  et  remboursement  je  ne  demande  pas 
ioo.ooo  francs  et  étant  maintenant  au  fait  de  tout  ce  qui  est  necessaire  au  succès  il  y  a  une 
grande  probabilité  que  mon  bateau  sera  plus  utile  même  dans  la  guerre  actuelle  que  un  vaisseau 
de  ligne. 

Je  joins  ici  les  termes  que  je  propose  pour  un  contrai  qui,  j’imagine,  sera  une  économie  au 
gouvernement  et  qui  nest  que  simple  justice  à  moi  et  à  mes  compagnons. 

Ayez  la  bonté  de  les  lire  et  les  faire  entendre  au  premier  Consul  et  en  obtenir  ou  son  assenti¬ 
ment  ou  sa  négative.  Je  n’attends  que  sa  décision  pour  procéder  avec  vigueur  ou  abandonner  le  projet. 


ci  joint  aussi  un  compte  de  mes  expériences. 


Salut  et  Respect 

Rob*.  Fulton 

Rue  de  Naugirard,  n°  5o. 


Dans  son  projet  de  contrat  du  12  frimaire,  qui  est  le  cinquième,  Fulton  s’exprime 
ainsi  (’)  : 

Dans  les  inventions  nouvelles  l’auteur  doit  ordinairement  juger  des  moyens  à  suivre  pour  en 
assurer  le  succès.  Dans  celle  que  j'ai  proposé  le  gouvernement  doit  seulement  décider  si  le  progrès 
que  j  ai  fait  dans  la  navigation  submarine  mérite  l’aide  de  80  ou  100.000  fr.  pour  perfectionner  le 
système  et  le  rendre  efficace  contre  l’ennemi.  Le  gouvernement  jugera  si  un  projet  si  plausible  peut 
mériter  une  si  légère  protection  d’une  grande  nation. 

Nous  me  permettrez  d’observer  Citoven  Ministre  que  quoique  j’ai  le  plus  haut  respect  pour  aous 
et  les  autres  membres  du  gouvernement  et  quoique  je  conserve  le  plus  ardent  désir  de  voir  abattre 
la  marine  anglaise,  cependant  la  manière  froide  et  décourageante  dans  laquelle  toutes  mes  excrlions 
ont  été  traités  depuis  trois  ans  me  forcent  à  abandoner  l’entreprise  en  France  si  on  ne  l’accueille 
pas  d’une  manière  plus  amicablc  et  libérale. 

Je  soumets  ici  à  votre  considération  les  termes  auxquels  je  consens  à  suivre  le  perfectionnement 
de  la  navigation  submarine  :  et  je  11e  puis  consentir  de  le  faire  aux  ternis  moins  favorables. 

Fulton  demande  une  somme  de  Go. 000  francs  payable  par  versements  de 
5  000  francs  el  par  décade  pour  la  construction  d'un  ^aulilus  de  GG  pieds  de  longueur 
el  12  de  largeur,  y  compris  les  frais  de  deux  messagers,  de  20  torpilles  et  pour  les 
expériences  nécessaires. 

Fulton  demande  pour  ses  aides  : 

Le  capitaine  Sergent .  (ioo  francs  par  mois. 

Le  lieutenant  Fleuret .  4oo  — 

Le  Cen  Guillaume .  180 

Pour  moi.  ajoute-t-il,  j’accepterai  comme  salaire  ce  que  le  gouvernement  m’accordera. 

Il  demande  200.000  francs  pour  le  premier  vaisseau  de  guerre  ennemi  détruit 


(■)  Fol.  9Ü. 
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d  une  force  au-dessous  de  3o  canons  et  Zioo.ooo  francs  pour  le  premier  au-dessus  de 
3o  canons. 

Pour  tous  les  autres  vaisseaux  de  guerre  qui  seront  détruits  le  gouvernement  payera  la  meme 
reeompence  qu’on  accorde  aujourd’hui  aux  autres  marins. 

Et  Fulton  termine  par  cette  phrase  où  l’on  sent  tous  les  froissements  qu'ont  subis 
sa  dignité  et  son  amour-propre  : 

Quand  à  l’exercise  de  toutes  mais  forces  physiques  et  intellectuelles  en  passant  l’entreprise,  cela 
doit  être  une  affaire  de  confiance. 

Le  lendemain  même,  i3  frimaire  an  9  (4  décembre  1800),  le  Ministre  de  la 
marine,  l'amiral  Decrès,  qui  était  entré  en  fonctions  depuis  le  i°'  octobre,  remettait 
son  rapport  à  Bonaparte.  En  voici  des  extraits  ('  j  : 

Les  Cns  Laplacc  cl  Monge  que  vous  avez  consulté  applaudissent  aux  vues  de  Fulton,  mais, 
manquant  de  données  pour  apprécier  l’effet  du  pétard,  ils  demandent  qu’on  en  fasse  l’expérience  sur 
une  vieille  carcasse. 

Je  ne  puis  adopter  aucunes  de  ces  vues.  Une  vieille  carcasse  de  Va"  de  guerre  se  vend  20.000 
lianes.  L’expérience  coûtera  donc  20.000  francs.  Si  on  coule  celte  carcasse  elle  formera  un  écueil.  Si 
on  la  veut  relever,  celte  opération  coûtera  davantage  encore. 

11  faudra  donc  dépenser  80.000  fr.  pour  faire  des  épreuves  très-insignifiantes,  car  elles  n’indique¬ 
ront  pas  encore  comment  on  peut  faire  usage  des  torpilles  ou  pétards  pour  détruire  les  escadres 
ennemies.  Et  je  crains  qu’après  de  nouveaux  essais  et  de  grandes  dépenses  on  11e  reconnaisse  alors 
comme  aujourd’hui,  qu’on  n’est  pas  suffisamment  instruit  et  que  les  moyens  sont  insuffisans. 

Au  contraire,  avec  le  procédé  que  je  propose,  on  a  la  presque  certitude  de  la  réussite.  On  ne  com¬ 
promet  ni  hommes,  ni  bateaux,  et  pour  4-200  fr.  on  fait  une  opération  décisive  et  dont  le  succès, 
si  elle  en  a,  détruit  un  V'1"  ennemi. 

Fulton  s’y  refuse  par  la  raison  qu’il  faudrait  attendre  le  printems  pour  agir;  mais  quelque  svs- 
tème  qu’on  adopte  il  est  bien  sûr  qu’on  n’agira  pas  avant  cette  époque. 

J’ai  toujours  été  le  plus  ardent  défenseur  du  Bateau-poisson,  et  c’est  avec  peine  que  je  le  vois 
abandonner;  car  il  est  abandonné  dans  le  nouveau  système,  puisqu’il  ne  joue  plus  qu’un  rôle  secon¬ 
daire.  Ce  n’est  plus  lui  qui  attache  d’une  manière  si  ingénieuse  les  pétards  sous  la  carène  des 
vaisseaux.  Il  ne  remplit  d’autres  fonctions  que  de  transporter  des  machines  destructives  et  les  hommes 
qui  doivent  les  diriger  d’une  manière  tout  à  fait  nouvelle  et  indépendante  du  bateau,  Je  pense  qu'il 
11e  faut  pas  renoncera  la  i,v  idée.  Pour  cet  effet  il  faut  tirer  tout  le  parti  possible  de  la  machine  qui 
existe  et  je  ne  crois  pas  qu’on  puisse  balancer  de  le  faire,  quand  on  le  peut  avec  sécurité. 

Si  Fulton  persiste  dans  son  refus,  je  voudrais  qu’on  lui  achetât  son  Bateau  qui  ne  peut  pas  coûter 
beaucoup  avec  les  8.000  francs  qu’il  doit.  Mais  je  nourrirai  jamais  lavis  de  jeter  à  la  mer  (io  ou 
80.000  francs  avec  aussi  peu  d’espoir  que  n’en  donnent  les  nouveaux  projets  de  l’auteur. 

La  lecture  de  ce  rapport  doit  fixer  le  lecteur  sur  les  sentiments  du  nouveau  ministre. 
«  Celui-ci,  malgré  ses  réticences,  dit  Delpcuch (2),  était  un  ennemi  déclaré  du  \autile, 
comme  pendant  toute  la  durée  de  son  ministère  il  sera  l’ennemi  de  toute  innovation.de 


(‘)  Fol.  102  et  io3. 
0  p-  ”9- 
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tout  chef  jeune  et  énergique.  Ses  protestations  hypocrites  quand  il  proclame  «  avoir 
été  un  des  plus  ardents  défenseurs  du  bateau-poisson  »  n  effacent  pas  limpression  de 
stupeur  que  le  lecteur  éprouvera  en  voyant  cet  amiral,  ce  marin,  réfuter  les  proposi¬ 
tions  de  Fulton,  par  crainte  que  la  vieille  carcasse  ayant  servi  aux  expériences  ne 
forme  un  écueil.  Et,  naturellement,  aux  moyens  proposés  par  Fulton,  l’esprit  mes¬ 
quin  et  jaloux  de  Decrès  en  substitue  un  autre  personnel.  Quel  fut  ce  moyen  P  Nous 
n  avons  pu  le  savoir.  Enfin,  nous  aurons  tout  dit  sur  l’esprit  dont  était  animé  le 
Ministre  envers  Fulton  en  citant  les  paroles  par  lesquelles  il  congédia  ce  grand 
homme,  à  leur  première  entrevue  : 

«  Allez  Monsieur,  votre  invention  est  bonne  pour  des  Algériens  ou  des  corsaires,  mais  apprenez 
que  la  France  n’a  pas  encore  abandonne  l’Océan  (’).  » 


CHAPITRE  XIX 


LE  A  VI  Tl  LL  S  II 


( i 800) 


Inlervention  de  Laplace  et  de  Monge  auprès  du  Premier  Consul.  —  Rapport  faxorahle  à  la  reprise  des  expériences 
avec  le  Nautilus.  —  Construction  du  Nautilus  II  chez  les  frères  Perrier,  à  Paris.  —  Témoignage  de  Guyton 
de  Morveau.  —  Essais  à  Paris  et  à  Brest. 


DÉCISIVE  INTERVENTION  DE  LAPLACE  ET  DE  MONGE 

La  néfaste  inlluence  du  ministre  Decrès  fut  heureusement  contrebalancée  par 
l'opinion  favorable  de  Monge  et  de  Laplace.  Ces  deux  savants  que  consulta  Bona¬ 
parte  lui  avaient  adressé  un  rapport  dans  lequel  ils  offraient  au  Premier  Consul  de 
lui  montrer  le  petit  modèle  du  Nautile  construit  par  Fulton. 

«  Nous  ne  doutons  pas  de  son  succès,  ajoutaient-ils,  surtout  si  l  opération  est  con¬ 
duite  par  1  opérateur  lui-même  qui  réunit  à  une  grande  érudition  dans  les  arts  méca¬ 
niques  un  excellent  esprit  et  les  autres  qualités  mondes  nécessaires  à  une  pareille 
entreprise .  » 

Pour  ce  qui  est  de  1  explosion  d’un  torpédo  contre  la  coque  d  un  vieux  vaisseau 
demandée  par  Fulton.  Monge  et  Laplace  après  l'avoir  approuvée  conseillaient,  toute 
réflexion  faite,  de  s’en  abstenir  pour  ne  pas  éveiller  l’attention  du  public.  A  oici  d’ail¬ 
leurs  leur  lettre  au  Premier  Consul: 

0)  The  Life  of  Fulton,  by  C.-l)  Coi.den  ;  New-Vct,  1817. 


Rapport  sur  le  Nautulus  (*). 

Citoyen  Premier  Consul, 

Vous  nous  avez  chargés  d’examiner  le  Nautulus  du  Cil.  Fulton,  et  de  vous  donner  notre  avis  sur 
la  probabilité  de  son  succès. 


Au  lieu  de  (aire  ici  la  description  de  celle  machine  dont  vous  Connaissez  parfaitement  l’objet, 
nous  \ous  prions  de  nous  indiquer  le  moment  où  nous  pourrons  nous  rendre  auprez  de  vous  ;  le 
Cit.  Fulton  y  fera;  apporter  le  modèle  de  son  Nautulus,  et  d  un  seul  coup  d’œil  vous  connaîtrez  sa 
forme,  les  mouvcinens  dont  il  est  susceptible,  et  la  nature  des  opérations  qu’il  peut  exécuter. 


(’)  Archives  Nationales  :  Dossier  Marine  D'aï.  fol.  io 
Pesce.  —  La  Navigation  sous-marine. 
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Nous  avons  pris  connaissance  des  projets  du  Cil.  Fulton,  de  ses  moyens  d’exécution,  et  des  expé¬ 
riences  qu’il  a  déjà  faites.  Nous  ne  doutons  pas  de  ses  succez,  surtout  si  l’opération  est  conduite  par 
l'auteur  lui-même  qui  réunit  à  une  grande  érudition  dans  les  arts  mécaniques  un  excellent  esprit, 
et  les  autres  qualités  morales  nécessaires  à  une  pareille  entreprise. 

La  seule  connoissance  positive  qui  nous  manquoit,  comme  à  lui,  pour  porter  un  jugement  défi¬ 
nitif  et  assuré  sur  cet  objet,  étoit  la  nature  de  1’clTet  que  peut  produire  sous  l’eau  l’explosion  d’une 
certaine  quantité  de  poudre  et  nous  avions  d’abord  résolu  de  vous  prier  d’ordonner  une  expérience 
qui  put  nous  procurer  les  données.  Mais  nous  observons  qu’il  serait  impossible  que  cette  expérience 
n’acquit  une  espèce  de  publicité  qui  pourroit  compromettre  le  succez  de  l’entreprise.  D’ailleurs,  sans 
avoir  rien  de  précis  sur  cet  objet,  nous  sommes  portés  à  croire  que  l’explosion  subite  de  200  livres 
de  poudre,  à  i5  piés  de  profondeur  au  dessous  de  la  surface  de  l’eau,  éprouvera  de  la  part  de  l’eau 
une  très  grande  résistance  qui  la  mettra  en  état  d’agir  contre  la  carenne  d’un  vaisseau  comme  dans 
le  fourneau  d’une  mine,  et  que  si  elle  n’enfonce  pas  le  bordage  qui  pourroit  être  contenu  jusquos  à 
un  certain  point  et  par  les  membrures  et  par  le  lest,  elle  doit  au  moins  faire  jouer  le  bordage, 
chasser  le  calfatage  et  produire  une  avarie  irrémédiable. 

D’apres  cela,  Citoyen  Premier  Consul,  nous  pensons  qu’il  est  très  raisonnable  que,  sans  expé¬ 
rience  préliminaire,  vous  chargiez  le  Cit.  Fulton  de  faire  les  premiers  essais  sur  des  vaisseaux 
ennemis  dans  un  port  ou  une  rade  qu’il  connoitra,  avec  des  Torpilles  de  200  livres  de  poudre  et  que 
vous  lui  fassiez  donner  les  fonds  nécessaires  à  cette  entreprise.  Ces  fonds  se  bornent  à  environ  60.000 
livres.  11  nous  parait  aussi  nécessaire  que  cette  opération  soit  poussée  avec  activité,  parce  qu’en 
ce  genre,  toute  lenteur  est  funeste.  L’auteur  observera  lui-même  l’effet  de  ses  torpilles,  et  par  la 
nature  de  cet  effet  il  jugera  si  la  quantité  de  poudre  est  suffisante  ou  peut  être  augmentée  avec 
avantage. 

Paris,  le  28  Brumaire  an  9  de  la  Rep.  Française. 


Laplace. 


Monge. 


En  résumé  Monge  et  Laplace  son!  d  avis  :  «  qu’on  melte  Fulton  en  mesure  de 
faire  ses  expériences  contre  les  ennemis  et  pour  cela  qu’on  lui  donne  les  Ooooo  livres 
qu  il  demande  ». 

Bonaparte,  qui,  depuis  1796,  avait  de  loin  en  loin  prêté  un  moment  d  attention 
aux  projets  de  Fulton,  trancha  la  question  en  faveur  de  l  inventeur  cl  il  futdécidé 
cpie  les  essais  du  Nautile  seraient  faits  à  Brest. 

Où  fut  construit  le  nouveau  navire?  Il  nous  a  malheureusement  été  impossible  de  le  savoir,  dit 
Delpeucli,  elles  archives  de  la  marine  sont  muettes  à  ce  sujet.  11  est  probable  cependant  qu’il  fut 
construit  aux  environs  de  Brest,  car  il  est  fort  douteux  qu’on  ait  transporté  un  navire  pesant  plu¬ 
sieurs  tonnes  de  Paris  à  l’extrémité  de  la  Bretagne.  En  tout  cas  l’Etal  11’intervint  en  aucune  façon 
dans  la  construction  du  navire,  car  les  dépenses  concernant  les  travaux  entrepris  à  Brest,  en  1801, 
dont  la  récapitulation  existe  dans  les  archives  de  la  marine,  ne  regardent  que  les  expériences  accom¬ 
plies  après  les  essais  du  sous-marin. 

Nous  pensons  que  le  Nautilus  II  a  dû  être  construit  à  Paris,  dans  les  ateliers  des 
frères  Perrier  comme  le  Nautilus  I. 

\oici.  d’après  Golden,  ami  et  biographe  de  Fulton.  le  récit  des  expériences  du 
nouveau  Nautile  donné  parMontgéry  dans  sa  Notice  sur  la  l  ie  et  les  Travaux  de  Robert 
Fulton ('). 


(!)  Annales  de  l'Industrie  nationale  et  étrangère,  année  1822,  vol.  Vit- VIII,  p.  235.  — 
V.  2(3456). 


(Bibliothèque  Nationale  : 
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Le  3  Juillet  i8oi,  1  ingénieur,  accompagné  de  trois  hommes,  s'embarqua  à  bord  de  son  bateau, 
dans  le  port  de  Brest.  Il  plongea  à  la  profondeur  de  5,  io,  i5  et  même  26  pieds  :  mais  il  11e  tenta 
pas  de  descendre' plus  bas,  dans  la  crainte  que  son  bateau,  encore  très-imparfait,  ne  résistât  pas  à  la 


Fig.  139.  —  Gaspard  Monge,  comte  de  Peluse  (1746-1818). 


pression  du  fluide.  Il  resta  sous  la  surface  de  l’eau  pendant  une  heure.  Durant  ce  temps  il  fut  dans 
la  plus  parfaite  obscurité (*).  Il  descendit  ensuite  avec  des  lumières,  mais  il  reconnut  qu’elles  con- 

0)  «  De  fut  d'autant  plus  impardonnable  à  Fulton,  dit  de  Montgéry,  de  ne  s’ètre  pas  procuré,  d’avance,  de 
la  clarté  par  des  ouvertures  vitrées,  que  le  bateau  construit  par  Bushnell  en  avait  plusieurs  et  que  les  bateaux 
sous-marins  bien  plus  anciens  de  Drebbel,  de  Fournier,  île  Mersenne,  de  Wilkins  et  de  plusieurs  autres,  avaient 
aussi  des  ouvertures  vitrées.  Je  fais  remarquer  cette  espèce  d’étourderie,  par  cela  même  qu’elle  appartient  à  un 
homme  de  génie;  elle  apprend  qu'on  doit  juger  avec  indulgence  tous  les  travaux  qu’une  longue  expérience  n’a 
pas  encore  perfectionnés.  » 

C’est  de  Montgéry  qui  a  droit  à  l'indulgence  à  laquelle  il  fait  appel,  car  c’est  lui  et  le  biographe  de  Fulton 
qui  se  trompent.  N’ayant  pas  eu  connaissance  du  rapport  des  commissaires  et  par  suite  de  la  description  du 
.Xaulilus  ils  ignoraient  que  Fulton  avait  ménagé  deux  orifices  pratiqués  sur  la  calotte  hémisphérique  et  aurais  d'un 
verre  épais  bien  scellé  (V.  p.  181). 
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sumaient  beaucoup  de  fluide  respirable  :  et  avant  de  répéter  son  expérience,  ec  qui  eut  lieu  le  24  du 
même  mois,  il  pratiqua,  dans  la  partie  supérieure  du  bateau,  une  ouverture  d’un  pouce  et  demi  de 
diamètre,  garni  d’une  vitre  épaisse.  Cette  petite  ouverture  donna  assez  de  clarté,  sous  l’eau,  pour 
que  l’ingénieur  fût  à  même  décompter  les  minutes  sur  sa  montre.  Dans  cette  séance  il  lit  plonger 
et  monter  son  bateau  à  plusieurs  reprises  et  il  le  dirigea  dans  tous  les  sens  entre  deux  eaux. 

Le  26,  son  bateau  qui  avait  un  mât,  une  grande  voile  et  un  foc.  appareilla  du  port  pour  aller 
dans  la  rade.  La  brise  était  faible,  la  xitesse  de  l’embarcation  fut  seulement  de  deux  mille  à  l’heure, 
ce  qui  n’empêcha  pas  le  gouvernail  d’agir  avec  tout  Petiot  désirable. 

Tout  à  coup  l’ingénieur  fit  abattre  les  voiles  et  le  mât,  et  se  prépara  à  plonger,  ce  qui  n’exigea 
en  tout  que  deux  minutes.  Etant  descendu  à  quelques  pieds  sous  la  surface  de  l’eau,  il  plaça  deux 
hommes  sur  le  mécanisme  destiné  à  faire  marcher  le  bateau  horizontalement  ;  il  en  plaça  un  autre  à 
la  barre  du  gouvernail,  tandis  que  lui-même,  avec  un  baromètre  sous  les  yeux,  s’occupa  de  régler 
la  profondeur  des  immersions.  L  ne  main  lui  suffit  constamment  pour  conserver  un  niveau  quel¬ 
conque.  Le  chemin  du  bateau  en  droite  ligne,  dans  l'espace  de  sept  minutes,  fut  trouvé,  après  être 
remonté  à  la  surface  de  l’eau,  avoir  été  de  4oo  mètres.  Fulton  le  lit  plonger  derechef,  et  s’appliqua 
à  tourner  et  à  marcher  sous  l’eau  dans  des  sens  divers.  11  répéta  plusieurs  fois  de  suite  des  maœuvres 
semblables,  afin  d’v  acquérir  de  la  pratique  et  de  l’adresse.  Il  trouva  que  son  bateau  gouvernait 
aussi  bien  qu’aucune  embarcation  ordinaire,  quand  il  était  sous  l'eau,  et  qu’alors  la  boussole  ne 
perdait  rien  de  ses  propriétés. 

Le  7  Août,  avant  encore  plongé,  il  emporta  une  provision  d’air  condensé  dans  un  globe  de  cuivre 
de  la  capacité  d’un  pied  cube.  On  avait  poussé  la  pression  jusqu’à  égaler  celle  de  deux  cents  atmo¬ 
sphères.  Fulton  était  accompagné,  comme  de  coutume,  de  trois  autres  personnes.  Au  bout  d  une 
heure  quarante  minutes  il  commença  à  laisser  échapper  de  l’air  de  son  globe.  11  continua  la  même 
opération  de  temps  à  autre,  pendant  quatre  heures  et  vingt  minutes.  11  remonta  alors  sur  l’eau, 
sans  avoir  éprouvé  aucun  inconvénient  d'un  aussi  long  séjour  sous  l’eau  (*). 

«  Un  de  nos  plus  habiles  chimistes  qui,  au  milieu  de  ses  importuns  travaux,  dit 
Montgéry,  s'est  toujours  occupé  des  progrès  des  autres  arts  industriels,  M.  d’Arcet, 
111a  raconté  que  Fulton,  en  allant  du  Havre  à  Brest  dans  son  Nautilus,  donnait  quel¬ 
quefois  l’alarme  aux  forts  de  la  cote,  et  se  plaisait  à  étonner  les  canonniers,  en  plon¬ 
geant  tout  à  coup  et  reparaissant  quelques  instans  après.  » 


CHAPITRE  X\ 

EXPÉRIENCES  DE  FULTON  AVEC  SES  «  TORPEDOES  » 

Rapport  de  CafTarelli  en  date  du  \  \  messidor  an  1\  au  Ministre  de  la  marine.  —  Expériences  de  Fulton  au 
Conquet.  —  Lettre  de  Fulton  au  Premier  Consul  à  la  date  du  19  fructidor  an  IX.  —  Dédain  de  Bonaparte 
pour  les  inventions  concernant  la  marine. 

TORPILLES  FLOTTANTES 

Fulton.  dont  l’idée  principale  était  d’employer  ses  torpedoes,  le  bateau  sous-marin 
n’ayant  d'autre  but  que  de  véhiculer  la  torpille  par  des  moyens  cachés  jusque  sous 

(')  The  Life  of  Robert  Fulton,  by  Colden  ;  New-York,  1S17,  p.  30. 
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la  carène  (les  vaisseaux  ennemis,  abandonna  pendant  quelquetemps  son  Nautilus  pour 
faire  des  essais  avec  des  torpilles  remorquées. 

Il  fit  construire,  sous  la  surveillance  de  Caffârelli,  préfet  maritime  de  Brest,  une 
péniche  de  36  pieds  de  long,  munie  de  roues  à  palettes  manœuvrées  à  l  aide  de 
4  manivelles  mises  en  mouvement  par  24  hommes.  Avec  cette  embarcation  Fulton 
espérait  pouvoir  aller  torpiller  les  navires  ennemis. 

Le  jour  même  de  sa  première  descente  en  sous-marin,  Fulton  sortit  en  rade  avec 
sa  péniche  manœuvrée  par  24  des  matelots  les  plus  robustes  du  vaisseau  l' Océan.  Celle 
péniche  qui  naviguait  lentement  avait  à  sa  remorque  un  torpédo  chargé  de  20  livres 
de  poudre.  S’étant  dirigé  vers  une  vieille  chaloupe  mouillée  en  rade,  Fulton  la  lit 
sauter. 

En  se  livrant  à  ces  intéressantes  expériences,  Fulton  venait  de  porter  un  coup 
mortel  à  l’idée  de  son  sous-marin  car  il  montrait  qu’on  pouvait  s  en  passer  grâce  à 
une  embarcation  rapide  et  à  un  équipage  ayant  du  sang-froid  et  de  la  hardiesse. 

En  effet,  à  partir  de  ce  moment,  il  n’est  plus  question,  officiellement,  du  Nautilus, 
et  il  est  décidé  que  Fulton  s’efforcera  de  détruire,  par  le  moyen  de  torpilles  remor¬ 
quées,  un  des  navires  anglais  croisant  à  l’entrée  du  goulet  (’). 

\  oici  comment  Caflfarelli,  Préfet  maritime  de  Brest,  informa  le  ministre  par  une 
lettre  du  i4  messidor  an  I\  (3  juillet  1801)  des  expériences  de  Fulton  Q. 


Aü  MINISTRE  DE  LA  MARINE. 


Brest,  le  i4  Messidor  an  9  de  la  République. 


Citoyen  Ministre, 

J'ai  à  vous  rendre  compte  de  l'essai  de  Mr  Fulton. 

Lorsqu'il  est  venu  ici,  il  a  demandé  à  construire  une  péniche  plus  grande  que  celle  qu'il  avait  et 
dont  la  marche  fut  supérieure.  D’après  votre  autorisation,  je  l’ai  fait  faire  sous  sa  direction.  Elle  a 
36  pieds  de  long,  et  est  parfaitement  exécutée.  Montée  de  24  hommes  appliqués  à  4  manivelles,  et 
placés  sur  deux  côtés,  elle  a  une  \  itcsse  de  4  noeuds  à  peu  près,  navigue  fort  bien,  évolue  lentement 
ce  que  l’on  doit  attribuer  à  la  longueur  et  à  la  faiblesse  des  dimensions  de  son  gouvernail,  qui  n’est 
pas  aussi  long  que  l’étambot,  le  mouvement  des  rouages  se  fait  entendre  à  200  toises  environ. 
Mr  Fulton  se  propose  de  remédier  à  cet  inconvénient  et  d’augmenter  la  vitesse:  je  crois  ce  perfec¬ 
tionnement  difficile  à  obtenir,  je  dirai  plus,  c’est  que  la  péniche  11’est  qu’un  accessoire  dans  les 
projets  de  M1'  Fulton,  auquel  on  peut  suppléer  de  bien  des  manières,  ainsi  que  je  le  ferai  voir. 

Il  n’a  pas  été  question  du  Plongeur  (3),  je  crois  que  l’on  peut  s’en  passer  ainsi  que  de  la  péniche. 

Aujourd  huy  à  midi  une  vieille  chaloupe  du  port  a  été  amenée  à  une  grande  lieue  au  Sud  du  port. 
M.  Fulton  est  parti  avec  sa  péniche  ainsi  quel  amiral  et  moi  dans  un  canot  pour  observer  sa  manière 
d’agir  ;  après  avoir  contourné  la  chaloupe,  le  Pétard  qu’il  avait  mis  à  l’eau  s’est  trouvé  accroché  et 
la  chaloupe  a  sauté  en  l’air  brisée  en  mille  morceaux.  Le  Pétard  était  chargé  de  20  livres  de  poudre. 

11  est  évident  pour  moi  que  ce  pétard,  attaché  à  une  très  longue  ligne,  peut  être  mis  sur  l'eau, 
loin  de  tout  batiment  sur  lequel  on  veut  opérer,  et  que  l'on  peut  en  déterminer  l’accrochement  à 


(')  Lettre  du  vice-amiral  Villaret  de  Joyeuse,  commandant  l’escadre  de  Brest,  au  Ministre,  en  date  du  i5  mes¬ 
sidor  an  I\  (4  juillet  1801). 

(2)  Archives  Nationales:  Dossier  Marine  D'ai.  fol.  106. 

(:1)  Par  Plongeur,  Caflarelli  entend  désigner  le  Nautilus. 
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l’étambot  et  même  à  l’étrave,  par  le  contour  pris  par  le  bateau  conducteur  ;  dès  que  l’accrochement 
a  lieu,  la  détente  joue  et  l'Explosion  se  fait. 

Il  n'est  pas  nécessaire  pour  cela  d'une  peniche  mue  par  une  mechanique  ;  un  ou  deux  canots  légers 
comme  des  pirogues  a  pagaye  rempliront  mieux  cet  objet,  puisqu’elles  exigeront  moins  de  monde 
et  que  les  pagayes  ne  feront  pas  un  bruit  aussi  fort  que  les  rouages. 

11  ne  faut  pas  de  Plongeur  pour  cette  opération:  car  on  est  toujours  sur  de  contourner  un  bâti¬ 
ment  avec  une  ligne  fort  longue,  en  prenant  sa  position  selon  la  marée  et  le  \  ent . 

Dans  sou  premier  projet  M1  Fulton  devait  avec  le  Plongeur  accrocher  le  pétard  ;  mais  je  pense 
que  le  Plongeur  n’eùl  pu  se  retirer  assez  vile  pour  éviter  les  dangers  de  l’explosion,  que  ne  craint 
pas  celui  qui  se  tient  éloigné  à  la  faveur  d'une  longue  ligne. 

Je  crois  que  Mr  Fulton  avait  à  la  fois  trois  idées  ingénieuses  :  celle  d’un  bateau  naviguant  sans 
rames  ni  voiles,  l'autre  d’un  Plongeur  qui  se  dirige  et  agit  à  volonté,  le  troisième  celle  du  Pétard  ; 
qu’il  a  voulu  les  assembler,  comme  si  l’une  seulement  ne  lixait  pas  assez  l’attention;  la  troisième 
seule,  après  quelques  essais  sans  poudre,  sulïira  pour  la  réussite  «le  ses  projets;  il  faut  s’exercer  à 
accrocher  de  loin  et  sous  des  directions  différentes  le  Pétard. 

Mr  Fulton  désire  faire  quelques  changemens  à  sa  péniche;  je  les  ai  autorisés.  On  tient  compte  de 
scs  dépenses  dont  je  vous  ferai  passer  l’état,  elles  ne  sont  pas  conséquentes.  Je  lui  ai  promis  de  l’in¬ 
struire  des  circonstances  delà  croisière  des  Anglais,  de  leurs  mouillages  près  de  la  côte,  en  un  mot 
de  lui  donner  toutes  les  facilités  qu’il  pourrait  désirer. 

Ces  réflexions,  jointes  aux  connaissances  «pie  vous  avez  des  moyens  de  M1'  Fulton  suffiront,  je 
l’espère,  pour  fixer  votre  opinion  sur  ses  projets. 

Agréez  (  assurance  de  mon  respect. 


Jh  Caffarei.u. 


Le  8  août,  Fulton  se  rendit  au  Conque!  ;  puis,  le  îo,  il  passa  à  BerthaumeQ, 
s'étant  aperçu  que  les  grand’gardes  ennemies  pouvaient  voir  lout  ce  qui  se  passait  dans 
le  port.  Mais  cela  ne  servit  à  rien,  car  les  \nglais  étaient  dûment  avertis  par  leurs 
espions  des  intentions  de  Fulton.  Quand  un  de  leurs  navires  s'approchait  de  l'entrée 
du  goulet,  ses  embarcations  faisaient  continuellement  des  rondes  autour  de  lui.  pen¬ 
dant  qu’une  partie  des  hommes  qui  les  montaient  regardaient  1  eau  avec  attention, 
comme  s'ils  s  attendaient  à  apercevoir  à  tout  moment  un  Xaulile  naviguant  entre 
deux  eaux.  En  même  temps,  de  nombreuses  \igies  perchées  dans  la  mâture  inspec¬ 
taient  attentivement  avec  des  lunettes  d  approche  la  mer  environnante (2).  De  plus, 
les  navires  ennemis  qui  mouillaient  au  large  choisissaient  toujours,  pour  jeter  l’ancre, 
un  endroit  situé  près  des  Pierres- Noires,  où  le  couranl  venant  du  goulet  ne  portait 
jamais. 

«  Quelles  furent  les  raisons  qui  empêchèrent  de  se  servir  du  Xautile  ou  du  moins 
d  essayer  de  s'en  servir?  Il  y  a  là  un  mystère  qu’il  nous  a  été  impossible  d  éclaircir  », 
dit  Delpeuch.  Ce  ne  fut  pas  la  faute  de  Fulton.  puisqu  il  se  plaint  amèrement  en 
disant  : 

Faute  d’un  bon  bateau  plongeur  je  n’ai  pu  rien  effectuer  cet  été  contre  l'ennemi  (:!). 

Ce  ne  fut  pas  non  plus  mauvaise  volonté  de  Caffarelli,  qui.  le  22  thermidor 

(')  Lettre  de  Caflarelli  au  ministre,  en  date  du  >.i  thermidor  an  l\  (10  août  1801).  —  Fol.  i  «3. 

(-)  Lettre  de  Fulton  à  t  illaret  de  Joyeuse  et  à  Cattarelli,  en  date  du  ai  thermidor  («)  août).  —  Fol.  i  i  i  et  i  îa. 

(:1)  Lettre  de  Fulton  au  Premier  Consul,  en  date  du  i«j  fructidor  (6  septembre).  —  Fol.  11)  et  1 1 5 . 
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(io  août),  tout  en  refusant  des  canots  armés  demandés  par  Fulton  pour  lui  servir  de 
protection  dans  l’attaque  de  torpédo  qu  il  voulait  tenter,  écrivait  : 

M.  Fulton  ne  se  servant  pas  du  bateau  plongeur  qui,  par  son  invisibilité,  assurerait  le  succès  de 
son  opération,  ne  répond  pas  à  l’attente  du  gouvernement. 

Signalons  en  passant  la  contradiction  existant  dans  la  lettre  de  ce  préfet  maritime, 
qui,  tout  en  approuvant  le  Nautile ,  refuse  les  embarcations  demandées  parce  que: 

Cette  manière  de  faire  la  guerre  à  son  ennemi  porte  avec  elle  une  telle  réprobation,  que  les  per¬ 
sonnes  qui  l'auraient  entreprise  et  y  auraient  échoué  seraient  perdues.  Certes  ce  n’est  pas  la  mort 
des  militaires. 


Le  îq  fructidor  an  1\  (6  septembre  i<Soi)  Fulton  tenta  une  dernière  démarche 
auprès  de  Bonaparte,  en  lui  adressant  la  belle  lettre  suivante,  pleine  de  logique  et  de 
clairvoyance  : 


Copie  d’une  lettre  de  Fulton  présentée  au  Premier  Consul  par  le  Cn  Monge  ('). 
Robert  Fulton  au  Premier  consul. 


Citoyen  Consul. 


Brest,  le  19  fructidor  an  9. 


Lorsqu’une  nouvelle  opération  n’est  pas  soutenue  par  les  moyens  nécessaires,  ordinairement  l’en¬ 
treprise  manque.  Faute  d’un  bon  bateau  plongeur  je  n’ai  pu  rien  effectuer  cet  été  contre  l’ennemi. 
Le  bateau  plongeur  est  ma  batterie  masquée,  mon  moyen  de  111c  transporter,  sans  être  vu,  à  l’en¬ 
droit  où  l’ennemi  peut  être  attaqué  avec  avantage.  Avec  deuxou  trois  de  ces  bateaux,  bien  construits, 
vous  pouvez,  Citoyen  Consul,  obliger  les  Anglais  à  se  soumettre  aux  termes  qu'il  vous  plaira  leur 
accorder.  L’opération  est  simple  et  comme  suit. 

Ordonnez  la  construction  d’un  ou  plusieurs  bateaux  plongeurs  capables  de  contenir  de  20  à  Mo  car¬ 
casses  (2),  et  que  ces  bateaux  soient  employés  à  porter  ces  carcasses  à  l’entrée  des  ports  de  guerre  des 
Anglais,  et  alors  les  laisser  dériver  à  la  faveur  du  courant  ou  autrement  les  mouiller  à  l’entrée  de 
Portsmoutb,  Plymouth,  Tosbav  et  à  l'embouchure  de  la  Tamise.  Pour  cet  effet  il  \  a  deux  espèces 
de  carcasses  :  la  ire  arrangée  avec  des  ressorts  semblables  à  ccu\  d'une  horloge  :  qui,  partant  à  volonté 
de  quatre  minutes  jusqu’à  quatre  heures,  du  moment  de  l’entrée  dans  le  port  où  l’ennemi  est  à 
I  ancre.  Leur  distance  et  la  rapidité  du  courant  sont  calculés  et  l'horloge  montée  en  conséquence, 
les  carcasses  avec  leurs  grappins  et  leurs  lignes  sont  portées  parmi  les  bâtiments,  alors  l’explosion  se 
fait  et  il  s’en  suit  la  destruction  des  bâtiments.  Quelques-unes  des  carcasses  manquent  leur  effet 
peut-être,  mais,  dans  tous  les  cas,  elles  rendent  la  rade  trop  dangereuse  pour  oser  y  rester.  Les  car¬ 
casses  propres  à  être  mouillées  sont  arrangées  avec  des  batteries  de  fusils,  des  lignes  et  grappins 
disposés  de  manière  que  touchant  un  bâtiment  l’explosion  se  fait  et  le  détruit  ;  un  nombre  de  ces 
carcasses  mouillées  à  5  ou  (i  pieds  sous  l'eau  à  l’entrée  des  ports  et  havres  de  l’ennemi  occasionne¬ 
raient  un  embarras  général  et  aucun  pilote  ne  pourrait  éviter  ces  écueils  secrets,  aucune  flotte  de  biili- 
ments  ou  bateau. r  ne  pourrait  empêcher  les  bateaux  plongeurs  de  déposer  ces  carcasses,  et,  de  cette  manière 
les  ports  ennemis  seraient  blorpiés  à  peu  de  frais. 


(’)  Archives  Nationales:  Dossier  Marine  l)1  21.  lot  1 1  â  et  lia. 

(Nous  avons  corrigé  les  légères  fautes  d’orthographe  qui  déparaient  cette  belle  lettre  de  Fulton  à  Bonaparte.) 
(-)  Nom  donne  par  Fulton  à  ses  torpilles  flottantes. 
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L  interruption  seule  du  commerce  de  la  Tamise  serait  un  moyen  sur  de  subjuguer  ce  pa\s,  car  il 
couperait  un  trafic  qui  est  le  nerf  et  l  ame  du  cabinet  de  S1  James.  Diverses  mesures  ont  été  prises 
pour  arrêter  l’introduction  des  marchandises  anglaises  sur  le  continent  afin  de  diminuer  les  res¬ 
sources  de  ce  pays.  Mais  celte  entreprise  est  diflîcile.  Même  Paris  en  ce  moment  est  rempli  du  pro¬ 
duit  de  ses  manufactures.  Mais  bloquez  la  Tamise  de  la  manière  indiquée  ci-dessus,  arrêtez  la 
navigation  de  cette  rivière  et  vous  devienderez  Maitre  des  conditions  de  la  Paix. 

Sous  de  telles  circonstances  vous  pourriez  obliger  l’Angleterre  à  abandonner  la  Marine  car  toutes 
ses  Hottes  ne  pourraient  la  garantir  contre  de  telles  attaques  et  Londres  ne  pourrait  exister  sans  le 
commerce  libre  de  la  Tamise. 

Vous  pouvez  l’obliger  à  rendre  toutes  les  conquêtes  qu  elle  a  faites  durant  cette  guerre,  car  la 
libre  navigation  de  la  Tamise  lui  est  d'une  plus  grande  importance  que  toutes  ses  possessions. 

^  ous  pouvez  l'obliger  à  consentir  à  un  libre  commerce  dans  les  deux  Indes  et  même  dans  toutes 
les  parties  du  globe  car  la  navigation  libre  de  la  Tamise  lui  est  d'une  plus  grande  importance  que 
toutes  les  restrictions  qu’elle  a  imposées  sur  le  commerce  des  autres  nations. 

Enfin  Cn  Consul  par  ces  movens  vous  pouvez  empêcher  pour  jamais  toutes  ses  opérations,  tendant 
à  la  guerre  et  l’obligera  venir  humblement  supplier  qu’on  lui  accorde  la  Paix  et  la  liberté  des  mers 
par  la  simple  raison  que  c’est  une  nation  qui  existe  par  le  commerce  dont  la  Tamise  est  le  Grand 
canal.  La  Tamise  est  à  votre  porte,  vous  pouvez  arrêter  sa  Navigation  et  lui  donner  la  liberté  à 
volonté.  Arrêtez-la  et  Londres  perdra  son  influence  comme  Anvers  lorsque  la  navigation  de  l’Es¬ 
caut  fut  détruite.  Rendez-lui  la  liberté  et  Londres  reprendra  sa  splendeur.  —  Par  ces  moyens 
1  Angleterre  doit  se  soumettre  à  être  pour  jamais  guidée  par  la  Erance  car  l’Angleterre  ne  peut  se 
servir  des  mêmes  moyens  contre  la  France,  Paris  ne  dépendant  pas  de  la  navigation  de  la  Seine 
comme  Londres  dépend  de  celle  de  la  Tamise  et  la  prospérité  de  la  Erance  ne  dépend  pas  autant  du 
commerce  maritime  que  celle  de  l’Angleterre. 

C”  Consul  du  succès  d’une  telle  entreprise  il  naîtra  un  ordre  de  choses  digne  de  votre  génie,  qui 
méritent  d’être  exécutées  sous  votre  consulat. 

Premièrement  en  subjuguant  le  pouvoir  maritime  des  Ynglaisvous  éteindrez  une  des  principales 
causes  de  toutes  les  guerres  d’Europe. 

Secondement  la  liberté  des  mers,  dont  naîtra  celle  du  commerce,  donnera  de  l’activité  à  l'Indu¬ 
strie  de  la  France  et  augmentera  ses  ressources.  Le  commerce  libre,  l’industrie  et  la  Paix  nourrissent 
les  arts  Utiles  qui  conduissent  à  1'  Ymélioration  et  au  progrès. 

D’un  autre  côté,  si  la  Marine  Anglaise  n’est  pas  subjuguée  vousdevez  vous  attendre  à  être  insulté 
et  à  voir  votre  commerce  interrompu  et  peut  être  la  guerre  sç  renouveler  tous  les  huit  ou  dix  ans; 
car  un  des  principes  avoués  du  cabinet  Britannique  est  de  détruire  ou  au  moins  de  gêner  le  com¬ 
merce  des  colonies  de  la  France  afin  de  l’cmpêchêr  de  créer  une  Marine  qui  puisse  rivaliser  avec  la 
sienne,  témoin  le  discours  de  M.  Dundas  dans  la  chambre  des  communes,  le  25  mars  1801  : 

«  Je  veux  que  la  chambre  et  la  nation  entière  connaissent  les  principes  selon  lesquels  cette  guerre 
«  s’est  faite.  Le  premier  principe  d’une  guerre,  quelle  qu  elle  soit,  est  la  destruction  du  commerce  et 
«  des  possessions  coloniales  de  l’ennemi,  car  il  est  clair  que  sa  puissance  maritime  dépend  beaucoup 
«  de  la  prospérité  de  son  commerce,  j’ose  donc  assurer  que  ce  que  nous  pouvions  faire  de  mieux  était 
«  de  diriger  contre  le  commerce  et  les  colonies  de  nos  adversaires  tous  les  efforts  de  la  guerre. 
«  Notre  conduite,  en  agissant  ainsi,  a  été  celle  d’un  général  habile  qui  enlève  <à  l'ennemi  ses  maga- 
«  sins  ;  car,  strictement  parlant,  le  commerce  et  les  colonies  sont  les  magasins  et  les  arsenaux  d’un 
«  pays.  » 

Cette  déclaration  ouverte  est  une  triste  perspective  pour  ceux  qui  désirent  une  Paix  durable  et 
une  Amélioration  de  l’ordre  social.  Ainsi  donc,  C"  Consul,  détruisez  les  moyens  de  nourrir  une 
politique  aussi  destructive.  Bloquez  la  Tamise  et  les  ports  de  guerre.  Yccordez  des  fonds  pour 
construire  les  machines,  et,  de  mon  côté,  je  ferai  ce  qui  sera  en  mon  pouvoir  pour  en  assurer  le 
succès. 

Salut  cl  sincère  Respect. 

Rou'  Filton. 
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Cette  lettre  resta  sans  réponse,  et  désormais  Fulton  acquit  la  certitude  qu’il  n'avait 
plus  rien  à  espérer  en  France  pour  lui  et  ses  inventions. 

Nous  ne  connaissons  pas  l’ordre  secret  qui  vint  empêcher  Fulton  de  se  servir  de 
son  Nautile.  Toujours  esl-il  que  là  s’arrêtent  les  expériences  sous-marines  du  grand 
ingénieur  américain  en  France.  Les  archives  de  la  marine,  mises  à  la  disposition  des 
chercheurs,  ne  parleront  plus  de  lui  si  ce  n’est  pour  signaler  les  dépenses  faites  à  son 
sujet  par  l’arsenal  de  Brest  et  qui  se  montèrent  à  la  somme  de  (1820  fr.  43  ('). 

Bonaparte,  qui  devait  commettre  tant  d’erreurs  dans  les  questions  maritimes, 
abandonna  Fulton  à  partir  de  ce  moment.  Les  propositions  d  aller  semer  des  torpilles 
dérivantes  à  l’entrée  des  fleuves  du  Royaume-Uni  restèrent  sans  réponse,  et  la  helle 
expérience  de  navigation  à  vapeur,  exécutée  sur  la  Seine  en  i8o3,  fut  dédaignée  ! 

Bonaparte,  dont  le  goût  pour  les  innovations  diminuait  à  mesure  que  son  pouvoir  augmentait, 
dit  Delpeuch,  avait  déjà  cessé  d’attacher  aucun  prix  aux  inventions  sous-marines.  Les  mémoires  et 
les  pétitions  de  Fulton  commencèrent  à  demeurer  sans  réponse,  et  les  ministres  manquèrent  à  plu¬ 
sieurs  engagements  pécuniaires,  contractés  envers  cet  étranger  sans  fortune.  Il  venait  heureusement 
d’établir  le  premier  panorama  offert  aux  veux  des  Parisiens,  et  il  en  retira  un  profil  assez  consi¬ 
dérable. 

Dp  Montgéry  s’étonne  du  manque  de  clairvoyance  de  Bonaparte. 

Combien,  dit-il,  l’homme  dont  toutes  les  nations  admiraient  alors  le  génie  était  au-dessous  de  sa 
réputation  !.., 

En  effet,  ajoute-t-il,  que  seraient  devenus  les  ennemis  qui  ont  fini  par  accabler  Bonaparte,  s’il 
avait  su  reconnaître  l’importance  de  la  guerre  sous-marine  et  de  la  navigation  par  la  vapeur? 
Quelles  Hottes  auraient  pu  s’opposer  à  une  descente  en  Angleterre,  à  la  destruction  de  tous  les 
arsenaux,  et  peut-être  à  la  complète  du  pays,  si  l’immense  quantité  de  matériaux  employés  à 
construire  des  chaloupes  canonnières  et  des  bateaux  plats  avaient  été  employés  à  construire  de 
grandes  batteries  flottantes,  impénétrables  aux  boulets,  voguant  par  le  pouvoir  de  la  vapeur,  et 
ayant  pour  auxiliaires  des  torpilles  et  des  bateaux  sous-marins? 

Il  y  a  près  d’un  siècle,  pensai!  ainsi  un  officier  des  plus  distingués  de  la  marine 
française,  et  il  a  fallu  une  longue  période  d’incubation  pour  que  ces  projets  pussent 
être  réalisés  ! 

Ft  Montgéry  raconte,  d’après  les  confidences  qui  lui  furent  faites  par  un  lieute¬ 
nant-général  d’artillerie,  chargé  à  plusieurs  reprises  d  ’examiner  des  plans  d’inventions 
maritimes  : 

Que  Bonaparte  en  traitait  tes  auteurs  d’extravagants  ou  d'imbéciles  cl  ajoutait,  à  l’égard  de  Ful¬ 
ton,  (pie  cet  Américain  était  un  charlatan,  un  escroc  qui  voulait  seulement  attraper  de  l’argent. 

D  ailleurs,  Fulton,  ardent  républicain,  éprouvait  à  l’égard  de  Bonaparte  les 
mêmes  sentiments  qu’il  lui  inspirait.  On  peut  lire,  en  effet,  dans  une  lettre  qu'il 
adressa  à  lord  Melville,  les  phrases  suivantes  : 

Aucun  projet  flatteur  pour  la  vanité  n’est  trop  extravagant  pour  les  hommes  qui  mettent  les 

(')  Lettre  de  Catlarelli  au  ministre,  en  date  du  ali  fructidor  an  l\  (i3  septembre  1801).  —  Fol.  ikj. 
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conquêtes  et  la  gloire  militaire  au-dessus  de  tout...  En  écrivant  cesmotsje  n’éprouve  pas  le  moindre 
mouvement  de  haine  pour  le  peuple  français  ou  tout  autre  peuple;  au  contraire,  je  fais  des  vœux 
pour  leur  bonheur.  Ce  que  je  dis  ici  se  dirige  contre  les  principes  tyranniques  de  Bonaparte  qui  a 
foulé  aux  pieds  toutes  les  lois.  Mais  ceci  regarde  les  Français;  quant  aux  nations  de  l’Europe,  elles 
ne  doivent  que  le  contenir  dans  les  limites  d’où  il  lui  soit  impossible  de  sortir. 

Fulton  écrivait  celle  leltre  quelque  temps  après  son  arrivée  en  Angleterre,  où  les 
dégoûts  et  les  insuccès  subis  en  France  l’amenèrent  au  mois  de  mai  i8o'j.  Gela  ne 
l'empêcha  pas  de  rendre  justice  au  grand  génie  de  Bonaparte  et  de  protester  plus 
tard,  en  Amérique,  contre  certaines  accusations  injustes  dont  le  grand  conquérant  fut 
1  objet. 

Bien  des  gens,  écrivit-il.  semblent  croire  que  si  Napoléon  pouvait  obtenir  la  supériorité  des  mers, 
il  réduirait  Londres  en  cendres  et  détruirait  les  arts  et  manufactures  d’Angleterre.  L’on  cite  tou¬ 
jours  Carthage  comme  un  exemple  de  la  vengeance  d’un  conquérant.  Cependant  je  ne  l’ai  jamais 
cru,  parce  que  cela  ne  ressemble  à  aucune  de  ses  actions.  Dans  tous  les  pays  qu’il  a  conquis,  il  a 
toujours  respecté  les  sciences  et  les  arts  utiles.  Il  n'a  brûlé  ni  Vienne,  ni  Berlin,  ni  Madrid.  La 
protection  qu'il  accorde  aux  sciences  est  inséparable  de  sa  renommée,  et  la  guerre  qu’il  fait  aux 
Anglais  n'est  pas  dirigée  contre  leurs  arts  ni  contre  leur  industrie,  mais  contre  l’emploi  qu’ils  font 
de  leurs  profils  et  contre  1  influence  tyrannique  que  le  gouvernement  anglais  exerce  sur  toutes  les 
affaires  du  continent. 

Avant  de  retourner  dans  sa  patrie,  Fulton  crut  devoir  donner  une  leçon  à  .Napo¬ 
léon  en  proposant  aux  Anglais  les  machines  maritimes  pour  lesquelles  l’empereur 
avait  marqué  tant  de  mépris. 

11  ne  faut  pas  trop  en  vouloir  à  Fulton  de  cette  attitude,  car  on  ne  doit  pas  oublier 
(pie  les  déboires  dont  il  avait  été  abreuvé  en  France,  depuis  sept  ans,  sans  l’avoir 
complètement  aigri,  n'étaient  pas  faits  pour  lui  inspirer  une  grande  reconnaissance 
envers  un  pays  qui  avait  méconnu  son  génie.  Cependant  on  a  pu  \oir  par  le  passage 
de  la  lettre  citée  plus  haut,  que  non  seulement  il  ne  nourrissait  aucun  sentiment 
de  haine  contre  la  France,  mais  qu’il  reconnaissait  très  bien  ses  qualités  nationales. 

Nous  allons  voir  que  s'il  enseigna  aux  Anglais  l'art  de  se  servir  des  armes 
précédemment  proposées  aux  Français,  il  le  fit,  entraîné  par  ce  besoin  irrésistible 
qu'ont  les  inventeurs  de  voir  réussir  leurs  œuvres;  car,  s’il  en  fut  récompensé 
par  la  générosité  du  gouvernement  britannique,  il  refusa  énergiquement  de  lui 
vendre  le  secret  d  une  invention  dont  il  voulait  faire  au  besoin  profiter  sa  patrie. 
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Entrevue  de  Fulton  avec  Pitt  et  Lord  Melville.  —  Récit  de  Fulton  sur  ses  expériences  d  explosion  de  torpilles 
sur  la  Dorothée.  —  Emotion  des  Anglais  et  colère  de  Sir  Howard  Douglass.  —  Intervention  du  Ministre  de  la 
marine  comte  de  Saint- Vincent  pour  interrompre  les  expériences  et  refuser  les  oll'res  de  Fulton.  —  Fulton 
découragé  abandonne  ses  essais  de  navigation  sous  marine  et  retourne  en  Amérique  où  il  s’occupe  de  la 
navigation  à  vapeur  avec  Livingston. 

WILLIAM  PITT  ET  LE  COMTE  DE  SAINT-VINCENT 

Lord  Stanhope,qui  s’exagérait  beaucoup  la  prévoyance  du  vainqueur  de  Marengo, 
parla  avec  une  grande  anxiété,  à  lit  chambre  des  pairs,  du  séjour  de  Fulton  en 
France. 

Il  forma,  en  1800,  une  association  d’hommes  distingués  et  puissaus,  dit  Montgérv,  pour  surveiller 
les  travaux  de  Fulton  ;  et  un  rapport  fut  adresse  au  premier  ministre,  lord  Sidmouth,  pour  l’en¬ 
gager  à  attirer  cet  ingénieur  en  Angleterre. 

Fulton  ne  se  décida  pas  d’abord  à  accepter  les  o lires  qui  lui  lurent  faites.  Il  s'occu¬ 
pait,  vers  cette  époque,  de  construire  un  bateau  à  vapeur  sur  la  Seine,  avec  1  assis- 
lance  de  Livingston,  ministre  plénipotentiaire  des  Etats-Unis  à  Paris.  Le  bateau  était 
terminé;  il  avait  sa  maebme  à  bord;  mais,  trop  faible  pour  la  supporter,  il  coula 
après  s’être  rompu  vers  le  milieu. 

Livingston  consentit  à  fournir  les  sommes  nécessaires  pour  construire  un  second 
bateau,  qui  fut  éprouvé  à  la  lin  de  i8o3,  en  présence  de  plusieurs  membres  de  1  In¬ 
stitut  et  d'un  grand  nombre  (Faillies  personnes. 

L’expérience  satisfit  entièrement  Fulton  et  Livingston,  (pii.  dès  lors,  conçurent 
le  projet,  (pi  ils  réalisèrent  quatre  années  plus  lard,  d  établir  des  bateaux  à  vapeur 
sur  les  fleuves  d’ Ymérique.  Ils  commandèrent  même  une  grande  machine  à  vapeur 
chez  Boulton  et  Watt.  Fulton  en  donna  le  plan  sans  dire  à  quoi  il  la  destinait. 

I).'  ■s  son  arrivée  en  Angleterre,  Fulton  fut  mis  en  rapport  avec  le  premier  ministre, 
Pitt,  auquel  il  offrit  de  céder  les  plans  de  son  sous-marin  el  de  scs  torpédos. 

Pitt  fut  vivement  frappé  parées  projets,  ainsi  que  lords  M ulgrave,  Melville  et 
Gastlereagh.  Une  commission  fut  nommée  en  juin  iSo^i  et  composée  de  Joseph 
Banks,  Cavendish,  Home  Popham.  Major  Congreve  et  John  Remue.  Vprès  avoir 
examiné  les  plans  du  sous-marin,  les  commissaires  le  déclarèrent  impraticable. 

\ 1 1  mois  d’octobre  suivant  et  dans  le  courant  de  I  année  1800,  deux  attaques  de 
torpédos  furent  tentées  contre  la  flottille  de  Boulogne,  et  exécutées,  s 1 1 r  les  indications 
de  Fulton,  par  des  officiers  anglais.  Les  torpédos,  mal  placés,  éclatèrent  le  long  des 
navires  contre  lesquels  ils  avaient  été  dirigés,  sans  leur  faire  de  mal. 


220 


SOUS-MARINS  ET  SUBMERSIBLES 


Ces  insuccès  firent  tomber  en  discrédit  ce  moyen  d’attaque.  Aussi,  voulant  démon¬ 
trer  aux  officiers  anglais,  pour  la  plupart  incrédules,  qu’un  navire  devait  être  détruit 
par  une  torpille  bien  placée  sous  sa  coque,  Fulton  exécuta  l'expérience  suivante 
racontée  dans  son  opuscule:  Torpédo  war  and  submarine  explosions,  auquel  nous 
avons  fait  divers  emprunts  : 

Pour  convaincre  M.  Pittet  lord  Melville,  dit  Fulton  (*),  qu’un  navire  peut  être  détruit  par  l’ex¬ 
plosion  d’une  torpille  placée  sous  son  fond,  le  i4  octobre  on  mit  à  l’ancre,  dans  la  rade  de  M  aimer, 
près  de  Déal,  à  un  mille  du  château  de  Malmer  qui  était  alors  la  résidence  de  M.  Pitt,  la  Dorothée, 
brick  danois,  d’une  forte  construction  et  du  port  de  200  tonneaux  ;  l’on  mita  ma  disposition  et  sous 
mes  ordres  deux  chaloupes,  avec  huit  hommes  d'équipage,  commandées  par  le  lieutenant  Robinson. 
Je  préparai  deux  torpilles  vides,  n’axant  que  deux  ou  trois  livres  de  pesanteur  spécifique  de  plus 
que  l’eau  salée,  et  je  les  suspendis  de  manière  qu'elles  s’cnfonçaieut  de  quinze  pieds  dans  l’eau. 
Elles  furent  ensuite  amarrées  séparément  aux  deux  bouts  d’une  corde  mince  de  quatre-x ingts  pieds 
de  long  ;  le  brick  lirait  douze  pieds  d’eau.  Les  choses  ainsi  disposées,  la  journée  se  passa  à  faire 
manœuvrer.  Chaque  chaloupe,  avec  une  torpille  à  sa  poupe,  partit  du  rivage  à  un  mille  environ 
au-dessus  de  l’endroit  où  se  trouvait  le  brick,  et  gouverna  dessus  ;  la  corde,  aux  bouts  de  laquelle 
étaient  attachées  les  deux  torpilles,  était  tendue  dans  toute  sa  longueur,  et  les  deux  chaloupes  se 
trouvaient  à  onze  toises  et  quatre  pieds  l’une  de  l’autre;  elles  approchèrent  alors  de  manière  que 
l’une  d’elles  tenait  le  tribord  et  l’autre  le  bâbord  du  brick.  Dès  que  la  corde  des  torpilles  eut  passé 
la  bouée  du  brick,  on  les  jeta  dans  l’eau,  et  elles  furent  emportées  parla  marée,  jusqu’à  ce  que  la 
corde  touchât  le  câble  du  brick;  alors  le  courant  les  poussa  sous  le  fond.  Cette  expérience,  répétée 
plusieurs  fois,  apprit  aux  hommes  placés  dans  les  chaloupes,  comment  il  fallait  s’y  prendre,  et  me 
prouva  de  manière  à  n’en  pouvoir  douter,  que  lorsque  les  torpilles  sont  placées  d’une  manière 
convenable  sur  le  courant  de  la  marée,  elles  vont  sans  aucune  déviation  sous  le  fond  du  navire. 
Je  remplis  alors  une  des  torpilles  de  quatre-vingts  livres  de  poudre,  et  je  la  montai  pour  dix-huit 
minutes  ('-).  Tout  était  prêt,  quand  on  annonça  que  l’expérience  était  remise  au  lendemain,  i5,  à 
cinq  heures  de  l'après-midi,  parce  que  des  affaires  pressantes  appelaient  M.  Pitt  et  lord  Melville  à 
Londres. 

Le  in,  l’amiral  Holloway,  le  baron  Sidney  Smith,  le  capitaine  Owen,  le  capitaine  Kingston,  le 
colonel  Congrève,  et  la  plus  grande  partie  des  officiers  de  la  flotte,  sous  le  commandement  de  lord 
keatli,  étaient  présents;  à  quatre  heures  quarante  minutes,  les  chaloupes  firent  route  vers  le  brick, 
et  les  torpilles  furent  jetées  à  l’eau  ;  le  courant  de  la  marée  les  qiorta,  ainsi  que  nous  venons  de  le 
dire,  sous  la  quille  du  brick  qui,  à  l’expiration  des  dix-huit  minutes,  parut  s’élever  d’environ  six 
pieds  par  l'effet  de  l’explosion;  il  se  brisa  par  le  milieu,  et  les  deux  parties  coulèrent  bas.  Dans  l’es¬ 
pace  de  vingt  secondes  on  n’aperçut  plus  rien  du  navire,  excepté  quelques  débris  qui  Ilot  talent  ça  et 
là,  l’explosion  jeta  hors  du  brick  les  pompes  et  le  mât  de  misaine;  la  vergue  du  petit  hunier  fut  jetée 
dans  les  barres  traversières  des  hunes  ;  des  porte-haubans  de  l  avant  furent  arrachés  des  deux  côtés 
avec  leurs  boucles.  Soit  que  les  chaînes,  les  haubans  et  les  porte  haubans  de  l’arrière  fussent  plus 
forts  que  ceux  du  mât  de  misaine,  ou  que  la  secousse  eût  été  plus  grande  de  l’avant  que  de  l’arrière, 
le  mât  de  misaine  fut  brisé  en  deux  endroits  :  ces  remarques  se  firent  à  l’inspection  des  pièces  que 
l’on  trouva  à  flot. 

Cette  expérience  fut  décisive  :  elle  a  prouvé  un  fait  sur  lequel  on  a  beaucoup  discuté,  et  qu  on  a 
même  contesté:  la  possibilité  de  détruire  un  navire  par  une  explosion  de  deux  cents  livres  de  poudre 
sous  sa  quille  (:i).  11  ne  reste  maintenant  plus  aucun  doute  sur  ce  fait,  le  plus  important  de  tous  ceux 

(')  P.  5  de  la  traduction  de  M.  Nunez  de  Taboada  ;  Paris,  1812.  —  (Bibliothèque  Nationale  :  V.  3ç)6()o). 

(2)  La  torpille  se  monte  avec  un  mouvement  d’horlogerie. 

(•*)  «Vingt  minutes  axant  l’explosion  de  la  Dorolliée,  le  capitaine  Kingston  assurait  que  si  I  on  plaçait  une  tor¬ 
pille  sous  sa  cabine  pendant  qu'il  serait  à  dîner,  il  11e  s’en  inquiéterait  nullement.  —  La  meilleure  manière  de 
persuader,  ajoute  Fulton,  dont  nous  reproduisons  la  note,  est  celle  de  convaincre  par  les  yeux.  » 
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qui  concernent  l'invention  des  torpilles  ;  il  justifierait  lui  seul  la  dépense  de  plusieurs  millions  de 
piastres,  et  les  travaux  assidus  d’un  grand  nombre  d’années,  s’il  était  encore  nécessaire  pour  atteindre 
à  un  système  pratique  capable  d’assurer  le  succès  des  attaques  faites  avec  des  machines  aussi  formi¬ 
dables. 

Quant  à  l’Amérique,  je  considère  comme  une  circonstance  heureuse  pour  elle  que  cette  expérience 
ait  été  faite  en  Angleterre,  et  on  présence  de  plus  de  cent  témoins  respectables,  et  de  braves  olliciers 


Fig.  i^jo.  —  Destruction  de  la  Dorothée  par  l'explosion  d'une  torpille.  (Expérience  de  Fulton  en  présence  de  W  illiam  Pitt.) 

(Daprcs  une  gravure  du  livre  de  Fulton.) 


de  la  marine  royale;  car  si  le  Congrès  adopte  les  torpilles  comme  partie  de  nos  moyens  de  défense, 
les  lords  Melville,  Castlereagh  et  Mulgrave  connaissent  parfaitement  leur  combinaison  et  leur  elle!  .. 
Le  lord  Grenvillc,  les  comtes  de  Gray  et  de  Saint- \  incent  (’)  ont  conservé  une  forte  impression  des 


(*)  Le  matin  de  ma  première  entrevue  avec  le  comte  rie  Saint-Vincent,  il  était  très  communicatif.  J’entrai 
avec  lui  dans  tous  les  détails  du  mécanisme  et  de  l'emploi  des  torpilles,  et  lui  rendis  compte  de  l'expérience  faite 
sur  la  Dorothée.  Après  quelques  moments  de  rétlexion,  il  dit  :  Pitt  est  le  plus  grand  sol  qui  ail  jamais  existe, 
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résultats  que  l’on  peut  en  attendre.  Sir  Home  Popham,  sir  Sidnev  Smith,  et  le  colonel  Congrève, 
célèbre  aujourd’hui  par  son  invention  ingénieuse  des  flèches  pyrotechniques,  ou  fusées  qui  portent 
son  nom.  sont  mes  amis  et  les  compagnons  de  mes  expériences,  et,  d’après  la  connaissance  que  j’ai 
de  ces  messieurs  et  de  leur  opinion  à  ce  sujet,  je  puis  prédire  qu'ils  seraient  très-disposés  à  respecter 
les  droits  des  nations,  et  à  ne  pas  se  présenter  dans  les  eaux  d’un  pays  qui  ferait  un  usage  bien 
entendu  de  pareilles  machines. 

Après  cette  expérience  heureuse  il  ne  me  resta  plus  le  moindre  doute,  dit,  en  terminant,  Fulton, 
sur  la  réussite  de  celle  que  je  me  proposais  de  faire,  et  qui  eut  lieu  ensuite  dans  le  port  de  New-York, 
au  mois  d'aoiit  1807.  Un  brick  fut  mis  à  l’ancre,  les  torpilles  furent  préparéeset  jetées  dans  l'eau  de 
la  manière  qu’on  a  décrite  plus  haut;  la  marée  les  porta  sous  le  brick,  près  de  sa  quille,  mais  les 
platines  se  renversèrent,  la  poudre  tomba  hors  du  bassin,  et  le  feu  ne  prit  pas.  Cet  événement  nous 
lit  apercevoir  l’erreur  que  j'avais  commise  dans  la  manière  de  fixer  les  platines  aux  torpilles,  et  le 
moyen  de  la  corriger  par  la  suite.  Lors  du  second  essai,  la  torpille  manqua  le  brick  ;  l’explosion  eut 
lieu  à  environ  cent  verges  du  navire,  et  jeta  une  colonne  d’eau  de  dix  pieds  de  diamètre  à  la  hau¬ 
teur  de  soixante  à  soixante-dix  pieds.  Vu  troisième  essai,  le  navire  sauta  :  l’effet  et  le  résultat  furent 
à  peu  près  les  mêmes  que  ceux  que  nous  avions  remarqués  lors  de  l’explosion  de  la  Dorothée.  Envi¬ 
ron  deux  mille  personnes  furent  témoins  de  cette  expérience. 

Vinsi,  on  a  fait  sauter  deux  bricks  dans  le  cours  de  mes  essais  ;  ces  bricks  étaient  chacun  de 
deux  cents  tonneaux.  La  possibilité  de  détruire  des  vaisseaux  par  ce  moyen  est  clairement  démon¬ 
trée  ;  il  est  aussi  prouvé  qu'au  moyen  de  ce  mécanisme,  la  poudre  prendra  feu  dans  l'eau,  à  quelque 
profondeur  que  ce  soit,  et  dans  un  temps  donné. 

Beaucoup  de  personnes,  surtout  après  les  tentatives  avortées  contre  la  tlottille  de 
Boulogne,  en  octobre  180^1  et  en  i8o5,  quinze  jours  seulement  avant  l’expérience 
décisive  sur  la  Dorothée ,  ne  croyaient  pas  à  l'effet  des  torpédos. 

L’expérience  de  Fulton  causa  une  émotion  considérable  en  Angleterre.  William  Pilt 
s  v  intéressa  très  vivement. 

Legrand  ministre  anglais  affirmait,  nous  dit  l’amiral  Vubc,  dans  sa  remarquable  étude:  La 
(/lierre  maritime  et  les  ports  militaires  de  la  France,  que  si  un  lel  système  réussissait  il  ne  pouvait 
manquer  d’annihiler  toutes  les  marines  militaires. 

Sir  Howard  Douglass,  dans  une  série  d  articles  parus  dans  le  Y  aval  Chronicle, 
en  i8o5.  traita  Fulton  de  scélérat,  lâche  et  sanguinaire.  Il  s’écriail  : 

Ainsi,  dans  l’avenir,  011  pourra  se  battre  sous  l’eau  !  Nos  misérables  vaisseaux  de  ligne  devront 
céder  la  place  à  des  engins  horribles  et  inconnus  !  nos  frégatesà  des  mines  sous  marines,  nos  pilotes 
h  des  plongeurs,  nos  hardis  matelots  à  des  assassins  sous-marins  !  Caisses  de  poudre,  fusées  et  mines 
sous-marines,  fougasses  aquatiques,  feux  dévorants;  quelle  noble  et  fascinante  énumération  !  Com¬ 
bien  sont  glorieuses  et  heureuses  pour  I  Vngleterre  de  telles  découvertes  !  Et  comme  il  convient  de 
les  adopter,  à  un  peuple  qui  a  le  cœur  rempli  de  joie  par  ses  victoires  navales,  à  une  nation  cjui 
détient  l’empire  des  mers! 

Le  premier  Ministre,  cédant  aux  observations  du  comte  de  SainlA  ineent,  s'em¬ 
pressa  de  faire  le  silence  autour  de  Fulton,  tout  en  lui  proposant  de  lui  acheter  scs 
inventions. 

d’encourager  un  genre  de  guerre  inutile  à  ceux  gui  sont  les  maîtres  de  la  mer,  et  gui,  s'il  réussit,  les  privera  de  cette 
supériorité. 
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Ce  dernier  fit  cette  fière  et  patriotique  réponse  aux  ministres  anglais  : 

Soyez  assurés,  que  quels  que  puissent  être  vos  desseins,  je  11e  consentirai  jamais  à  cacher  mes 
inventions  lorsque  l’Amérique  en  aura  besoin.  Vous  me  feriez  en  vain  une  pension  de  20.000  li\ res 
sterling  ;  je  sacrifierai  tout  à  la  sûreté  et  à  l’indépendance  de  ma  patrie. 

El,  dans  une  lettre  adressée  à  lord  Grenvdle,  il  écrivait  encore  : 

Aucune  considération  ne  me  fera  jamais  priver  le  monde  de  pareilles  inventions.  Au  contraire, 
mon  intention  est  de  les  rendre  publiques  aussitôt  que  le  réclameront  mes  devoirs  d'homme  et  d’ Amé- 
ricain.  La  liberté  des  mers  et  du  commerce,  l’intérêt  du  genre  humain,  la  prospérité  de  mon  pays, 
la  grandeur  des  objets  que  je  poursuis,  et  la  gloire  attachée  à  leur  exécution  ont,  à  mes  yeux,  une 
importance  supérieure  à  tout  avantage  pécuniaire. 

De  telles  paroles  qui  réfutent  victorieusement  les  accusations  de  vénalité  que  cer¬ 
tains  des  contemporains  de  Fulton  portèrent  contre  lui  suffisent  à  le  venger  des  durs 
et  injustes  dédains  de  Bonaparte. 

«  Le  gouvernement  anglais,  ajoute  Delpeucli.  avec  cette  générosité  pécuniaire  par 
laquelle,  il  faut  lui  rendre  cette  justice,  il  sail  toujours  reconnaître  les  services  des 
hommes  qui  lui  donnèrent  de  fions  avertissements,  accorda  à  Fulton  une  gratification 
de  iS.ooo  livres  »  (“)• 


Fin.  i/*i.  —  Fac-similé  de  récriture  dt*  Fulton  ('). 


De  retour  à  New- York,  en  décembre  180G.  Fulton  recommença,  avec  le  plus  grand 


(')  \  son  retour  en  Amérique  Fulton  publia  son  livre  sur  les  Torpilles  et  nous  donnons  ci  dessus  la  dédicace 
écrite  de  sa  main  même  sur  la  feuille  de  garde  de  l’exemplaire  offert  à  l’abbé  (irégoirc,  membre  de  l'Institut. 

(-)  Impérial  Parliament,  llousc  0/  Lords  ;  Tuesday,  junc  ü,  1810.  (Di.i.im  ccn,  p.  ida). 
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succès,  ses  expériences  avec  ses  torpédos,  mais  il  s'adonna  surtout  à  la  navigation  à 
vapeur. 

Le  10  août  i8o~.  en  présence  d’une  foule  d’abord  moqueuse  et  même  hostile, 
Fulton  mit  en  marche  le  Cler/nonl,  premier  bateau  à  vapeur  ayant  navigué  sur  un 
fleuve  américain.  Ce  bateau  avait  ho  mètres  de  longueur,  3  mètres  de  largeur  et 
jaugeait  1 5o  tonneaux.  Son  moteur  était  de  1 8  chevaux.  Au  bout  de  quelques  minutes, 
les  huées  de  la  foule  étaient  changées  en  hurrahs  frénétiques. 

Le  grand  inventeur  étudia  encore  un  projet  de  bateau  sous-marin  ou  plutôt  de  sub¬ 
mersible,  auquel  il  donna  le  nom  de  Mute  —  dont  nous  parlerons  plus  loin  —  et  qu’il 
n’eut  pas  le  temps  de  faire  construire,  la  mort  l’ayant  surpris  au  mois  de  février  1810. 


CHAPITRE  XXII 

DE  Fl'LTON  A  DE  MONTGÉRï 


L’ingénieur  Ilodgman  à  Folkestone.  —  Projet  de  B...X.  —  Le  Nautile  des  frères  Coëssin.  —  Bateau-poisson  et 
bateau-plongeur  de  Castéra.  —  Sous-marin  à  rames  aspirantes  du  marquis  d’Aubusson  La  Feuillado.  —  Le 
Mule  de  Fulton.  —  Le  capitaine  américain  Johnston  projette  d'aller  à  Sainte-Hélène  délivrer  Napoléon  à  l'aide 
d’un  bateau  sous-marin. 


HODGMAN 

(1801) 

On  lit  dans  la  Gazette  nationale  ou  Moniteur  universel  : 

M.  Ilodgman,  ingénieur  à  Folkslone,  a  fait  ces  jours  derniers,  en  public,  l’essai  de  son  appareil 
submarin.  11  s’est  promené  dans  la  mer,  suivi  d’un  petit  bateau,  et  est  resté  dix-huit  minutes  sous 
l’eau,  qu’il  a  traversée  dans  différentes  directions  pendant  plus  d  un  cjuart  de  mille,  a  la  profondeur 
d’environ  dix-huit  pieds  (*). 

Nous  ignorons  quel  sort  eut  l’appareil  d  Ilodgman  car  on  n  en  entendit  plus  parler. 


PROJET  DE  B...X 

((Jerminal  an  I\) 

A  la  suite  (les  expériences  de  Fulton  et  de  la  publication  dans  les  Annales  des 
arts  et  manufactures  (T.  III)  de  la  Machine  à  plonger  de  Klingert  (4  .  p.  38),  un 

(*)  Gazette  nationale  ou  le  Moniteur  universel  ;  Septidi,  17  prairial  an  I\,  vol.  XXII,  n°  —  (Bibliothèque 
Nationale  :  L.  âoo  M.). 
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anonyme,  qui  signe  B...x,  adressa  à  M.  R.  O'Reilly.  éditeur  des  Annales,  une  lettre 
publiée  dans  le  Tome  V  de  celle  revue  ('),  sous  la  rubrique  :  Vaisseaux  sous-marins  ou 
Bateaux  plongeurs.  Dans  celte  leltre,  que  nous  publions  ci-après,  il  donne  la 
description  d’un  projet  de  bateau  sous-marm  qui  nous  paraît  assez  intéressant  pour 
être  cité. 


Lettre  au  citoyen  0’  Reilly. 


Citoyen. 

Le  bateau-poisson  île  Fulton  m’a  rappelé  une  machine  du  même  genre,  que  j’avais  imaginée  dans 
ma  jeunesse  pour  faciliter  à  une  place  assiégée  des  communications  avec  une  armée  de  Secours.  La 
ville,  vous  le  pensez  bien,  était  supposée  baignée  ou  traversée  par  une  rivière  considérable. 

Je  donnais  à  la  partie  inférieure  de  mon  bateau-poisson  la  forme  à-peu-près  d’un  canot  ordinaire; 
la  supérieure  était  bien  moins  pincée  de  l’arrière,  la  varangue  était  beaucoup  moins  platle,  et  se 
rapprochait  fort  de  la  forme  elliptique.  Le  guichet  ou  écoutille  était  dans  cette  partie  supérieure. 

Mon  bateau  était  calculé  de  manière  que  muni  de  tous  ses  agrès,  et  chargé  de  deux  hommes,  une 
augmentation  de  5oo  livres  dans  son  lest  suffisait  pour  le  submerger.  Six  poids  de  5o  livres  chacun 
étaient  symétriquement  placés  sur  scs  côtés,  et  pendus  à  des  crochets  dont  les  tiges  pénétraient  en 
dedans  et  y  étaient  terminées  par  une  poignée,  au  moyen  de  laquelle  on  pouvait,  en  faisant  faire  un 
demi-tour  au  crochet,  se  décharger  du  poids  qu’il  soutenait.  Deux  pompes,  ou  plutôt  deux  seringues, 
capables  de  contenir  chacune  deux  pieds  cubes  cylindriques  il’eau,  étaient  couchées  à  droite  et  à 
gauche  à  fond  de  cale;  elles  aspiraient  et  rejetaient  l’eau  extérieure  par  un  petit  trou  de  deux  lignes 
de  diamètre;  leurs  pistons  étaient  mus  par  une  manivelle  au  moyen  de  l’engrenage  ordinaire  du 
cric. 

Tels  étaient  mes  moyens  de  me  submerger,  de  me  relever  à  la  surface,  et  même  de  me  soutenir 
entre  deux  eaux;  car  un  corps  parfaitement  en  équilibre  avec  la  quantité  d’eau  qu’il  déplace  doit 
rester  dans  la  couche  où  il  a  été  placé,  et  à  l’aide  de  mes  seringues,  je  variais  mon  lest  de  manière  à 
pouvoir  trouver  cet  équilibre. 

Nous  retrouvons  toujours  le  principe  du  piston  hydrostatique  pour  la  stabilité 
d  immersion. 

Mon  bateau  était  au  surplus  assis  sur  quatreroues  auxquelles  je  donnais  un  diamètre  assez  grand 
pour  élever  le  point  tic  suspension  au-dessus  du  centre  de  gravité,  suffisamment  pour  donner  de 
l’assiette  à  mon  bateau,  et  le  rendre  moins  susceptible  d’être  culbuté  lorsqu’il  se  trouverait  par  le 
travers  d’un  courant. 

Des  roues  à  jantes  étroites  creusent  facilement  une  ornière  cl  la  boue  qui  retombe  de  droite  et  de 
gauche  sur  le  dedans  de  la  jante  contribue  encore  à  engager  la  roue  et  à  entraver  son  mouvement. 
Pour  me  soustraire  le  plus  possible  à  ces  obstacles,  je  donnai  de  larges  jantes  à  mes  roues,  et  je  les 
construisais  en  forme  de  barrillcls.  Les  deux  de  l’avant  différaient  de  celles  de  l’arrière  en  ce  qu’clles 
portaient  des  espèces  de  grilles  sur  leur  circonférence,  et  qu’elles  étaient  fixées  sur  leur  essieu  qui 
était  coudé  en  manivelle  dans  le  milieu.  Vous  sentez  que  le  navigateur  appliqué  à  celle  manivelle 
pouvait,  à  son  gré,  faire  avancer  ou  reculer  son  bateau.  J’ajoutais  à  ce  moyen  deux  battoirs  ou  relou- 
loirs  à  l’arrière,  qui,  frappant  l’eau  avec  violence,  faisaient  cheminer  le  bateau  en  avant. 

Figurez-vous,  Citoyen,  un  plan  carré  de  iù  à  i5  pouces  de  côté,  avant  dans  le  milieu  et  perpen- 

(')  Annales  des  Arts  et  Manufactures,  germinal  an  IY,  t.  \  ,  p.  80.  —  (Bibliothèque  Nationale  :  \  .  2G077). 
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diculairement  à  l’une  de  ses  faces  une  tige  carrée  avec  laquelle  son  assemblage  est  fortifié  par  des 
équerres  de  cuivre  noyées  et  chevillées  avec  des  rivets  dans  l’épaisseur  du  bois.  Tels  sont  mes  refou- 
loirs  ou  battoirs.  Leurs  tiges  pénétraient  dans  le  bateau  par  des  coulisses  ou  boites,  de  mêmes  forme 
et  calibre,  placées  à  peu-près  à  la  hauteur  du  plus  grand  diamètre  horizontal  du  bateau. 

En  dedans,  et  à  distance  convenable  de  la  poupe,  était  placé,  en  travers,  un  ressort  fait  de  plu¬ 
sieurs  cordes  de  nerfs.  Deux  leviers,  engagés  par  l’un  de  leurs  bouts  dans  les  cordes,  avaient  leur 
autre  bout  dans  la  gorge  d’une  roulette  ou  poulie,  combinée  à  l’extrémité  inférieure  de  la  tige  des 
refouloirs.  Au-dessus  du  ressort,  et  au  niveau  des  refouloirs,  était  placé  un  axe  de  cuivre,  coudé  en 
manivelle  dans  le  milieu,  sur  lequel  étaient  enfilées,  à  droite  et  à  gauche,  deux  poulies  ou  bobines, 
pouvant  tourner  facilement  sur  Taxe,  d’ailleurs  fixées  vis-à-vis  les  liges  des  refouloirs,  d’un  côté  par 
un  mentonnet  faisant  partie  de  Taxe,  et  de  l’autre  par  un  écrou  vissé  sur  lui,  ou  bien  par  une  cla¬ 
vette  avec  une  rondelle  entre  deux.  Ces  bobines  avaient  des  joues  saillantes  de  18  à  20  lignes  ;  dans 
celle  du  côté  du  mentonnet  était  attachée  avec  un  goujon  une  bascule  ou  cliquet  ;  dans  l’autre  était 
fixée  une  corde  tenant  de  l’autre  bout  à  la  tige  des  refouloirs.  Dans  cet  état  de  choses,  si  le  naviga¬ 
teur  appliqué  à  la  manivelle  de  Taxe  l’avait  fait  tourner,  les  tiges  des  refouloirs  auraient  été  rame¬ 
nées  en  dedans  par  les  cordes  s’enroulant  sur  les  bobines,  et  en  tendant  toujours  davantage  le  ressort  ; 
mais  à  la  fin  du  tour  de  Taxe,  la  corde  aurait  rencontré  le  bout  du  levier  bascule,  aurait  pressé  des¬ 
sus,  aurait  fait  manquer  le  cliquet,  et  la  bobine  rendue  libre  de  tourner  en  sens  contraire  du  moo- 
veinent  de  Taxe,  les  refouloirs  auraient  été  chassés  en  dehors  avec  toute  la  violence  et  la  vitesse 
qu’aurait  pu  leur  imprimer  le  ressort.  Le  cliquet  retombant  aussitôt  dans  le  mentonnet  par  l’effet 
d’une  tringle  de  bois  élastique,  attachée  sur  Taxe  par  un  de  ses  bouts,  et  combinée  par  l’autre  avec 
la  bascule,  le  navigateur  pouvait  continuer  de  tourner  la  manivelle,  et  chaque  tour  de  Taxe  aurait 
fait  jouer  de  même  les  refouloirs. 

Je  donnais  à  mon  gouvernail  la  forme  de  ceux  dont  on  se  sert  à  la  mer,  et  j’en  plaçais  la  barre 
au-dessous  des  refouloirs,  aussi  haut  qu’ils  pouvaient  le  permettre. 

Je  plaçais  des  yeux  ou  lunettes  de  fortes  glaces,  à  droite,  à  gauche,  en  avant  et  à  ia  ou  18  pouces 
au-dessous  du  sommet.  Je  bannissais  le  fer  de  ma  construction  pour  rendre  l’usage  de  la  boussole 
plus  sur.  Toutes  mes  membranes,  axes,  chevilles,  crochets  et  seringues  étaient  de  cuivre  battu. 

Je  vous  fais  grâce,  Citoyen,  de  beaucoup  de  détails  de  construction,  et  de  précautions  pour  fermer 
à  l’eau  toutes  les  voies  par  lesquelles  elle  pourrait  s’introduire  ;  mais  je  dois  vous  dire  que  mon 
bateau  contenait  plus  de  deux  cents  pieds  cubes  d’air,  quantité  plus  que  suffisante  pour  fournir  à  la 
respiration  de  deux  hommes  et  à  la  combustion  d’une  bougie  pendant  deux  heures.  Néanmoins  je 
me  proposais  de  munir  ma  machine  d’un  soufflet  avec  un  tuyau  llexiblc,  dontle  bout  garni  de  cuivre 
se  serait  vissé,  au  besoin,  dans  un  trou  pratiqué  dans  la  voûte,  et  armé  d’une  garniture  de  cuivre 
taraudé  en  dedans  pour  recevoir,  dans  l’état  ordinaire,  une  vis  mâle  servant  de  bouchon,  et  dans  le 
besoin  le  bout  du  tuyau  du  soufflet.  Cette  garniture  du  tuyau  aurait  été  partagée  en  deux  inté¬ 
rieurement,  dans  le  sens  de  la  longueur  du  cylindre;  l’un  des  conduits,  combiné  avec  le  tuyau 
flexible,  aurait  expulsé  l’air  vicié  puisé  par  le  soufflet  dans  le  bas  du  bateau  ;  l'autre  aurait  donné 
passage  à  l’air  du  dehors.  Dans  le  cas  supposé  où  les  navigateurs  auraient  senti  le  besoin  d’air  nou¬ 
veau,  ils  auraient  repoussé  les  pistons  de  leurs  seringues  jusqu’à  ce  que  leurs  yeux  les  plus  hauts 
eussent  été  hors  de  l'eau;  alors  si  l’éloignement  de  l’ennemi  le  leur  eût  permis,  en  peu  de  minutes 
ils  auraient  fait  leur  provision  d’air  nouveau. 

Nul  doute,  Citoyen,  qu’on  ne  put  avec  ce  bateau  descendre  une  rivière,  entrer  dans  un  port  de 
l’Océan  et  en  sortir,  en  s’abandonnant  au  courant  de  la  marée;  il  n’est  pas  plus  douteux  qu’on  11e 
put  aller  et  se  diriger  dans  une  eau  tranquille,  mais  il  n’y  a  que  l’expérience  qui  puisse  prononcer 
sur  la  possibilité  de  remonter  une  rivière  un  peu  rapide;  cependant  je  présume  qu’en  s’aidant  de 
tous  ses  moyens,  roues  à  grilles,  refouloirs,  et  en  courant  des  bordées,  on  pourrait  y  parvenir. 

Ce  n’est  point.  Citoyen,  la  description  d’une  machine  exécutée  et  éprouvée  cjue  je  vous  adresse;  ce 
n’est  (pic  l’esquisse,  l’idée  principe,  si  je  puis  m’exprimer  ainsi,  d’une  machine  imaginée  dans  ma 
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jeunesse,  et  restée  dans  l’oubli  jusqu’à  présent,  parce  que  je  ne  me  suis  jamais  trouvé  en  position 
d’en  avoir  besoin  :  je  la  mets  à  votre  disposition,  et  si  vous  croyez  qu’elle  puisse  être  utile,  si  vous 
jugez  à  propos  de  la  mettre  au  jour  pour  susciter  des  émules  à  Fulton  ou  pour  l’engager  à  publier 
ses  moyens,  vous  en  êtes  absolument  le  maître;  mais  je  vous  prierais,  en  ce  cas,  de  ne  me  désigner 
que  par  les  lettres  initiale  et  finale  de  mon  nom. 

B . x. 

Nous  ignorons  quel  est  ce  modeste  correspondant  anonyme;  mais  son  projet 
mérite  d’être  cité  si  on  considère  lépoque  à  laquelle  il  a  été  conçu. 

LE  «  NAUTILE  »  DES  FRÈRES  COESSIN 

(1809) 

«  Bonaparte  qui  avait  méprisé  les  essais  de  Fulton,  dit  Montgéry  (' ),  s’intéressa 
cependant  aux  projets  de  MM.  Coëssin  frères.  O11  essaya  par  son  ordre,  au  Havre, 
en  i8oq,  un  bateau  sous-marin  construit  d’après  leurs  plans  et  auquel  ils  donnèrent, 
comme  Fulton.  le  nom  de  Nautile.  » 

E11  septembre  180g,  le  commissaire  de  la  marine  au  Navre  reçut  l’ordre  de  donner 
toutes  facilités  aux  frères  Coëssin  pour  l’exécution  de  leurs  essais. 

Le  procès-verbal  des  expériences  est  signé  par  M.  Montagniès-la-Rogue,  comman¬ 
dant  du  port  du  Havre  et  M.  Grelian,  ingénieur.  M.  Ransonnet,  commandant  la  cor¬ 
vette  Y  Alcyon,  remplissait  les  fonctions  de  pilote. 

Nous  reconnaissons,  y  est-il  dit,  que  les  principes  d’après  lesquels  le  Nautile  est  construit  sont 
vrais,  d’une  application  facile  aux  objets  proposés,  et  qu’il  ne  s’agit  que  d’apporter,  par  la  réflexion, 
le  travail  et  l’expérience,  des  perfectionnements  pour  lesquels  011  a  déjà  des  solutions  certaines,  et 
qu’il  est  naturel  d’espérer  porter  plus  loin  encore,  si  S.  E.  le  Ministre  de  la  Marine  veut  indiquer 
un  centre  où  iront  se  réunir  les  idées  des  personnes  qui  s’occuperont  de  remplir  les  vues  du  gouver¬ 
nement. 

Cette  dernière  réflexion,  ajoute  en  note  Montgéry,  est  extrêmement  sensée.  L’art  naval  n’est  point 
populaire  en  France,  et  le  Gouvernement  ne  possédera  jamais  des  bâtiments  de  guerre  parfaitement 
armés,  et  encore  moins  des  machines  maritimes  d’une  construction  nouvelle,  tant  que  nous  n’aurons 
pas  des  séances  de  marine  comme  celles  que  Louis  \1V  présida  jadis,  ou  une  académie  navale, 
comme  celle  qui  existait  à  Brest,  vers  la  fin  du  règne  de  Louis  NV  et  sous  le  règne  de  Louis  XVI. 
On  sait  qu’à  ces  trois  époques,  le  matériel  des  escadres  françaises  et  l’instruction  des  officiers  qui  les 
commandaient,  eurent  parfois  une  supériorité  très-marquée  sur  le  matériel  et  le  personnel  de  toutes 
les  puissances  maritimes  de  l’Europe. 

Une  Commission  fut  officiellement  chargée  plus  tard  de  faire  un  rapport  sur  les 
essais  des  frères  Coëssin. 

Cette  Commission  était  composée  de  Monge,  Sané,  Riot  et  Carnot.  Ce  dernier, 
comme  rapporteur,  adressa  son  rapporta  l  lnstituf  le  11  avril  1810. 

Nous  le  reproduisons  ci-après. 


(')  Annales  Maritimes,  i8-i3,  vol.  Xl\,p.  3 1 5 . 
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Rapport  fait  par  M.  Carnot  à  la  classe  des  Sciences  physiques  et  mathématiques  de  l’Institut  sur 

le  Nautile  (Bateau  sous-marin)  de  MM.  Coëssin  frères  (*)• 

Le  désir  de  séjourner  à  volonté  sous  les  eaux  n’est  pas  une  chose  plus  nouvelle  que  celui  de  planer 
dans  les  airs.  Les  efiorts  qu’on  a  faits  pour  y  parvenir  sont  de  tous  les  temps;  mais  ce  n’est  que 
de  nos  jours  qu’on  a  obtenu  enfin  quelque  succès  dans  l’une  et  l’autre  de  ces  deux  espèces  de  navi¬ 
gation. 

Qoiquc  le  problème  de  la  navigation  sous-marine  paroisse  présenter  moins  de  difficultés  que  celui 
de  la  navigation  aérienne,  c’est  cependant  celui-ci  qui  a  été  résolu  le  premier  ;  car  il  y  a  déjà  vingt 
huit  ans  que  feu  noire  confrère  Montgolfier  conçut,  et  que  s’exécuta,  au  grand  étonnement  de  l’Eu¬ 
rope,  le  hardi  projet  de  s’élever  au-dessus  des  nuages  ;  mais  si  les  anciens  sont  parvenus  à  quelques 
résultats  inléressans  dans  l’art  de  naviguer  sous  les  eaux,  il  ne  paroit  pas  qu’on  leur  ait  donné 
aucune  suite,  et  l'on  peut  regarder  cette  découverte  comme  très-récente. 

Cependant  si  la  destination  des  aérostats  est  plus  brillante,  si  elle  frappe  d’une  plus  grande  sur¬ 
prise,  celle  des  vaisseaux  sous-marins  fait  peut  être  concevoir  l’espérance  d  une  utilité  plus  réelle. 
La  découverte  de  ceux-ci  ne  consiste  pas,  comme  celle  des  premiers,  dans  un  trait  de  lumière  qu’011 
est  étonné  de  n’avoir  pas  saisi  plus  tôt,  tel  que  celui  de  s’élever  par  la  différence  des  pesanteurs  spé¬ 
cifiques  de  deux  substances  aériformes.  Le  mérite  de  l’invention  des  vaisseaux  sous-marins  s’annonce 
plus  modestement,  et  semble  consister  dans  une  série  de  difficultés  vaincues;  mais  il  faut  beaucoup 
de  prévoyance  pour  que  rien  n’échappe  dans  un  si  grand  nombre  de  détails,  lorsque  l’oubli  d’un 
seul  suffit  pour  faire  tout  échouer;  il  faut  de  l’habileté  pour  mettre  dans  ces  détails  l’ensemble  qu’ils 
exigent. 

Enfin,  une  chose  qui  nous  paroit  digne  de  remarque,  c’est  que  la  navigation  aérienne  et  la  navi¬ 
gation  sous-marine  ont  cela  de  commun,  qu’elles  tirent  l’une  et  l’autre  une  partie  des  moyens 
qu’elles  emploient  de  la  chimie,  celle  mine  féconde  de  science  dont  les  vrais  principes  ont  été  si 
longtemps  méconnus,  et  qui  maintenant  fournit  chaque  jour  aux  arts  et  à  l’agriculture  les  secours 
les  plus  heureux  et  les  plus  inespérés. 

L’envie  de  tirer  du  fond  de  la  mer  les  richesses  et  les  curiosités  qui  lui  sont  propres,  comme  les 
coraux,  les  perles,  les  coquillages,  les  effets  naufragés,  a  créé  l’art  ou  plutôt  l’exercice  du  plongeur. 
Cet  exercice  est  sur-tout  pratiqué  dans  les  Indes,  aux  Antilles,  et  dans  la  mer  Egée.  Il  y  a  des  plon¬ 
geurs  (pii  \ont  jusqu’à  12  brasses,  et  l’histoire  dit  que  sous  le  règne  d’Artaxercès  Memnon,  Scyllias, 
Macédonien,  se  rendit  célèbre  en  faisant  sous  les  eaux  un  trajet  de  8  stades,  pour  porter  aux  Grecs, 
la  nouvelle  du  naufrage  de  leurs  vaisseaux  ;  mais  il  est  permis  de  douter  de  ce  fait  rapporté  par 
Hérodote. 

On  prétend  que  ce  qui  incommode  le  plus  les  plongeurs  qui  peuvent  descendre  à  10  ou  12 
brasses  est  le  froid  de  l’eau.  Mais  le  danger  le  plus  grand  pour  eux  est  celui  de  l’excessive  compres¬ 
sion  qu’ils  éprouvent,  qui  arrête  la  circulation  de  leur  sang,  le  leur  fait  rendre  par  les  yeux,  et  les 
feroit  promptement  mourir,  s’ils  ne  se  hâtoient  de  revenir  à  la  surface.  Quant  à  la  difficulté  qu’ils 
ont  de  respirer,  il  y  a  longtemps,  comme  on  le  voit  dans  la  première  édition  de  l’Encyclopédie,  qu’on 
a  imaginé  d’y  suppléer  par  des  tuyaux  llexibles,  communiquant  de  leur  bouche  à  la  surface  du 
fluide,  soit  directement,  soit  avec  l’intermédiaire  des  soufflets:  mais  ces  moyens  ne  sont  efficaces 
qu’à  de  petites  profondeurs. 

Ces  inconvénients  majeurs  ont  fait  imaginer  la  cloche  du  plongeur;  par  ce  moyen  l'on  peut 
demeurer  sous  l’eau  plus  ou  moins  de  temps,  suivant  que  la  cloche  est  plus  ou  moins  grande.  L’ex¬ 
périence  apprend  que  si  la  cavité  peut  contenir  un  tonneau  d’eau,  un  homme  seul  peut  y  rester 
une  heure  entière,  à  une  profondeur  de  5  ou  C  brasses,  sans  aucun  danger. 

M.  Halley  imagina  un  moyen  pour  renouveler  l’air  de  la  cloche,  et  perfectionna  l’appareil  de 
manière  que  cette  cloche  contenoit  cinq  personnes,  lesquelles  pou  voient  rester  sans  danger  une  heure 
et  demie  à  10  brasses  de  profondeur  ;  elles  pouvoient  même  sortir  de  dessous  la  cloche  et  s’en  éloigner 


(')  Bulletin  de  la  Société  d‘ Encouragement  ;  Paris,  1811.  vol.  X,  p.  76.  —  (Bibliothèque  Nationale  :  R.  4627). 
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à  l’aide  de  quelques  tuyaux  qui  les  maintenoient  en  communication  avec  l’air  contenu  sous  celle 
cloche. 

Corneille  Drebel,  qui  s’est  rendu  si  fameux  par  ses  inventions  en  optique,  poussa  l’art  de  naviguer 
sous  les  eaux  beaucoup  plus  loin;  il  imagina,  dit  Boyle,  un  vaisseau  propre  à  être  conduit  à  rames 
sous  l’eau,  et  le  fit  exécuter  pour  le  roi  Jacques.  Il  contenoit  douze  rameurs  sans  les  passagers;  et  ce 

qu’il  y  a  de  plus  singulier,  c’est 
qu’ils  avoienl  une  liqueur  qui 
suppléoit  à  l’air  frais,  et  qui 
avoit  été  découverte  par  le  gen¬ 
dre  de  Drebel. 

Peut-être  ces  récits  sont-ils 
exagérés;  mais  la  possibilité  de 
demeurer  sous  l'eau  plusieurs 
heures,  d’y  gouverner  le  vais¬ 
seau  dans  lequel  on  est  enfermé 
et  de  s’y  diriger,  soit  en  haut, 
soit  en  bas,  soit  en  avant,  est 
certaine:  I  ingénieux  M.  Fulton 
y  étoit  parvenu  ;  il  en  a  fait 
l’expérience  authentique  à  Pa¬ 
ris,  et  en  mer,  sur  les  côtes  de 
Normandie  (*). 

Le  nautile  sous-marin  de 
MM.  Coëssin  est  une  espèce  de 
grand  tonneau  qui  a  la  forme 
d’un  ellipsoïde  allongé  ;  c’est 
dans  cet  ellipsoïde  que  s’enfer¬ 
ment  les  navigateurs.  Ce  nau¬ 
tile  avait  27  pieds  de  longueur 
et  renfermait  neuf  personnes. 

Pour  le  maintenir  dans  sa 
position,  on  le  charge  d’un  lest. 

Ce  nautile  est  part  agé  en  trois 
parties  séparées  l’une  de  l’autre 
par  des  doubles  fonds.  La  partie 
du  milieu  est  seule  occupée  par 
les  navigateurs,  celles  de  l’avant 
et  de  l’arrière  se  remplissent  à 

volonté  d’air  ou  d’eau  par  les  manœuvres  de  ces  mêmes  navigateurs,  suivant  le  poids  qu’ils  veulent 
donner  au  nautile,  afin  qu’il  puisse  flotter  à  la  surface  du  fluide,  ou  s’v  enfoncer,  si  I  on  veut. 

Pour  imprimer  au  vaisseau  un  mouvement  progressif,  on  emploie  deux  rangs  de  rames  à  porte 
que  font  mouvoir  ceux  qui  sont  dans  l’intérieur.  Ces  rames  passent  à  travers  les  flancs  du  nautile, 
mais  les  ouvertures  sont  masquées  par  des  poches  de  cuir  qui  empêchent  absolument  l’eau  d’\  péné¬ 
trer;  et,  si  l’une  d’elles  venait  par  hasard  à  crever,  la  rame  est  taillée  de  manière  à  faire  elle-même 
aussitôt  l’effet  d’un  tampon,  en  la  tirant  seulement  à  soi.  Dans  le  nautile  de  MM.  Coéssin  il  n’v 
avait  que  quatre  rameurs,  et  il  faisait  une  demi-lieue  par  heure;  mais  il  est  aisé  de  multiplier  ie 
nombre  de  ces  rameurs. 

Pour  diriger  la  machine  et  la  faire  virer  de  bord,  on  emploie  un  gouvernail  placé  à  la  poupe, 


Fk;.  i/|2.  —  Carnot  (1753-1823). 


(*)  Bulletin  de  la  Société  ( l'Encouragement ,  8e  armée,  vol.  XL1X,  p.  197. — (Bibliothèque  Nationale:  R.  -'16^7). 
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comme  clans  les  vaisseaux  ordinaires,  et  qui  se  manœuvre  du  dedans  par  une  corde;  de  plus,  les 
navigateurs  s'orientent  à  l’aide  d’une  boussole. 

Pour  monter  ou  descendre,  ils  emploient  quatre  ailes  ou  espèces  de  nageoires  attachées  deux  à 
droite  et  deux  à  gauche  du  nautile,  et  qu’un  homme  seul  fait  mouvoir  par  des  tringles.  On  les 
incline  de  l’avant  à  l’arrière  ou  de  l’arrière  à  l  avant,  suivant  qu’on  veut  ou  monter  ou  descendre, 
parce  qu’alors  la  résistance  de  l’eau,  occasionnée  par  le  mouvement  progressif,  agit  sur  ces  plans 
inclinés  conformément  au  but  qu’on  se  propose. 

Enfin  on  se  procure  du  jour  au  moyen  d’une  ou  plusieurs  glaces  très-épaisses  ;  mais  comme 
l’obscurité  devient  très  grande  à  une  certaine  profondeur,  les  auteurs  proposent  de  recueillir  ce  qui 
reste  de  rayons  par  de  fortes  loupes,  qui  pourront  au  moins  leur  faire  distinguer  ce  cjui  se  trouve 
près  d’eux. 

Mais  il  reste  à  vaincre  la  plus  grande  difficulté,  celle  de  se  procurer  les  moyens  de  respirer. 
MM.  Coëssin  ont  adopté  pour  cela  l'idée  reçue  depuis  longtemps  d’établir  une  communication  de 
l’intérieur  du  vaisseau  à  la  surface  du  fluide,  au  moyen  de  tuyaux  llexibles,  soutenus  à  la  partie 
supérieure  par  des  flotteurs,  et  tenus  constamment  ouverts  par  des  ressorts  à  boudin;  mais  comme 
il  taut  une  force  considérable  pour  expulser  par  ces  tuyaux  l’air  vicié  du  dedans,  MM.  Coëssin  ont 
employé  pour  cela  dans  leurs  expériences  le  ventilateur  de  Hallcy.  Cependant  ils  ont  reconnu  que  ce 
moyen  devient  insuffisant  lorsqu’on  descend  à  plus  de  y  mètres;  aussi  proposent-ils,  pour  le  perfec¬ 
tionnement  de  leur  machine,  la  suppression  entière  des  tuyaux,  et  d’y  suppléer  en  pratiquant  des 
ouvertures  ou  petites  écoutilles  dans  les  douves  supérieures  du  vaisseau.  Par  le  moyen  de  ces  ouver¬ 
tures,  en  venant  de  temps  en  temps  à  la  surface  de  l’eau,  on  renouvelle  l’air  du  nautile  par  une 
circulation  qui  s’établit  alors  facilement,  soit  par  le  ventilateur,  soit,  lorsque  cela  sera  praticable, 
par  des  lampes  qui,  placées  à  quelques  unes  de  ces  ouvertures,  et  correspondant  jusqu’au  fond  du 
vaisseau  par  des  finaux  qui  font  l'effet  de  petites  cheminées,  en  extraient  l’air  vicié,  comme  les 
réchauds  placés  au  liant  de  l’ouverture  d'une  mine  font  circuler  rapidement  l’air  jusqu’à  sa  plus 
grande  profondeur. 

Vu  surplus,  il  faut  remarquer  qu’il  n’est  pas  nécessaire  que  ce  renouvellement  d’air  dans  le  nau¬ 
tile  soit  fréquent;  car,  dans  les  nombreuses  expériences  faites  au  Havre,  les  navigateurs  sont  restés 
plus  d'une  heure  de  suite  sans  aucune  communication  avec  l’air  extérieur  et  sans  éprouver  aucun 
malaise. 

Mais  c’est  ici  que  la  chimie  vient  efficacement  au  secours  de  la  mécanique;  car,  à  défaut  de  tous 
les  autres  moyens,  les  navigateurs  pourvoient  au  besoin  impérieux  de  respirer  par  une  ample  provi¬ 
sion  d’oxigène  comprimé  qu’ils  tiennent  en  réserve,  et  dont  ils  font  usage  avec  l’économie  que  leur 
commande  l’intérêt  de  leur  propre  conservation. 

Tous  les  expédions  que  nous  venons  de  mentionner,  et  beaucoup  d’autres  moyens  de  détails  dans 
lesquels  nous  ne  pouvons  entrer,  composent  par  leur  ensemble  la  machine  de  MM.  Coëssin.  Ces 
moyens  sont  sans  doute  ceux  qui  s’oll’rent  à  l’esprit  de  toutes  les  personnes  qui  s’occupent  du  même 
objet,  mais  dans  ce  genre  il  y  a  loin  d'une  conception  vague  à  l’exécution.  De  tout  temps  on  a  dû 
voir  ces  idées  simples,  et  pourtant  toutes  les  tentatives  faites  jusqu’à  ces  derniers  temps  ont  été 
infructueuses.  MM.  Coëssin  répondent  à  tout  en  produisant  le  procès-verbal  qui  constate  le  succès 
de  leurs  expériences. 

Ces  expériences  ont  été  faites  sous  l’autorisation  de  S.  Ex.  le  Ministre  de  la  Marine  et  constatées 
par  MM.  Montagnès-la-Rogue,  capitaine  de  vaisseau,  commandant  le  port  du  Havre,  et  Grehan, 
ingénieur-constructeur  en  chef  de  la  marine.  Ces  personnes  éclairées,  non  seulement  rendent  un 
témoignage  avantageux  au  nautile  de  MM.  Coëssin,  mais  ils  annoncent  qu’ils  le  regardent  comme 
susceptible  de  plusieurs  perfectionnements  qu’ils  indiquent,  et  ils  pensent  qu’on  pourroit  faire  des 
vaisseaux  de  ce  genre  beaucoup  plus  grands. 

Parmi  les  coopérateurs  des  expériences  faites  au  Havre  sont  M.  Collin,  actuellement  préparateur 
de  chimie  à  l’École  polytechnique,  M.  Muller,  aide-de-camp  du  général  d’Hastrel,  et  M.  Ransonnet, 
commandant  le  brick  l 'Alcyon,  qui  a  fait  le  voyage  à  la  Nouvelle-Hollande,  avec  le  capitaine  Baudin, 
et  qui  servoit  de  pilote  dans  le  nautile. 
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Ce  nautile  est  différent  de  celui  deM.  Fulton,  en  ce  que  ce  dernier  était  en  cuivre  et  que  celui-ci 
est  en  bois,  ce  qui  le  rend  plus  facile  à  construire,  moins  cher  et  susceptible  d  une  capacité  aussi 
grande  qu’on  le  veut.  Il  n’y  a  plus  maintenant  de  doute  qu’on  puisse  établir  une  navigation  sous- 
marine  très-expéditivement  et  à  peu  de  frais,  et  nous  croyons  que  MM.  Coëssin  ont  établi  ce  fait  par 
des  expériences  certaines. 

Monge,  Sané,  Biot,  Carnot  rapporteur. 

Les  conclusions  de  ce  rapport  ont  été  adoptées  dans  la  séance  du  Ier  avril  1811. 

Montgéry,  moins  optimiste  que  Carnot,  pense  au  contraire,  (pie  ((  cette  embarca¬ 
tion  marchait  mal,  était  facile  à  découvrir  et  à  saisir  par  son  flotteur,  ne  possédait 
aucune  arme  redoutable  et  était  dépourvue  des  moyens  de  se  diriger  sous  l'eau  contre 
l'ennemi.  En  un  mot  jamais  rien  de  plus  défectueux  n’a  été  fait  en  ce  genre  ». 

Quoi  qu’il  en  soit,  l  inventeur  allemand  Drieberg  accusa  les  frères  Coëssin  de  pla¬ 
giat,  à  l’occasion  du  ventilateur  appliqué  au  Nautile,  et  ceux-ci  semblent  avoir  regardé 
cette  accusation  comme  ayant  quelque  fondement  (V.  p.  43). 

L’un  d  eux,  dit  Montgéry,  écrivit  à  un  ami  de  Drieberg,  qui  s’était  mêlé  de  cette 
affaire  : 

Nous  avons  en  effet  imaginé,  mon  frère  et  moi,  une  fort  jolie  machine,  dans  laquelle  entre  l’idée 
de  M.  Drieberg;  mais  dans  l’hommage  que  nous  en  avons  fait  à  l’Empereur,  nous  avons  eu  grand 
soin  de  parler  de  l’hommage  fait  par  Drieberg,  dans  le  courant  de  l’été  dernier,  et  de  la  manière 
dont  sa  proposition  a  été  reçue  de  M.  Monge,  et  tout  cela,  en  termes  si  respectueux  pour  M.  Monge, 
et  si  honorables  pour  M.  Drieberg,  que  notre  machine  deviendra  bien  plutôt  un  moven  de  faire 
valoir  celle  de  Drieberg,  que  tous  les  autres  moyens  qu’il  aurait  pu  employer. 

«  Si  MM.  Coëssin,  avant  de  songer  à  perfectionner  la  construction  des  navires 
sous-marins,  ajoute  Montgéry,  avaient  fait  des  recherches  et  des  études  sur  ce  sujet, 
ils  auraient  été  à  même  de  répondre  à  M.  Drieberg  : 

«  Depuis  plusieurs  siècles  on  est  dans  l’usage  d’aérer  avec  de  grands  soul'llets  les 
espaces  renfermés  :  Collado,  en  i586,  disait  que  les  mineurs  espagnols  employaient 
habituellement  ce  procédé  (*);  Kircher  le  recommanda  en  i664(2);  Haute-Feuille 
l’appliqua,  en  1678,  aux  navires  sous-marins  et  autres  machines  à  plonger  (  ‘);  vers 
la  même  époque,  Borelli  s’occupa  de  cette  même  application  (’),  qui  fut  présentée 
dans  le  siècle  suivant  comme  une  invention  nouvelle,  par  un  docteur  de  l’Université 
de  Leipsig  (’)  et  par  beaucoup  d  autres  personnes,  tant  pour  travailler  sous  l  eau 
que  dans  les  puits,  les  mines,  les  fosses,  etc.  Denis  Papin  s’en  était  occupé  également 
en  1689  (6).  Enfin,  en  1808,  c’est-à-dire  trois  ans  avant  que  la  prétendue  invention 
de  M.  Drieberg  fût  rendue  publique,  M.  Brisé-Fradin  avait  de  nouveau  recommandé 

Les  notes  bibliographiques  qui  suivent  sont  citées  d  après  de  Montgéry  : 

(*)  Pralica  manual  de  arlilleria,  etc.,  p.  67  ;  Milan,  1592.  —  La  première  édition  fut  imprimée  à  Venise, 
en  i586. 

(2)  Mundus  subterraneus,  lib.  X,  p.  i”5. 

(3)  L’Art  de  respirer  sous  l'eau,  Paris,  ifiga,  p.  i3  et  suiv.  —  Lettre  de  M.  Bourdelot,  etc.,  p.  1 4  ;  Paris,  1702. 

(4)  De  molu  animalium,  pars  I,  p.  35g  et  seq.  ;  Romæ,  1680. 

(•’)  Acta  erudilorum,  publicala  Lipsia \  cités  dans  les  deux  recueils  suivants  :  Universal  Magazine,  p.  2.3g,  novem- 
ber  1761.  —  Philosophical  Magazine,  p.  307,  october  1821. 

('O  Acta  Eruditorum. 
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l’emploi  des  soufflets  et  autres  ventilateurs,  dans  les  espaces  privés  d'air  respi- 
rable  (’). 

Pendant  ses  essais,  le  Nautile,  que  l’on  appelait,  suivant  une  expression  du  temps, 
Y ipotalatique  (hypothalatique,  qui  va  sous  la  mer,  serait  plus  correct)  montra  des 
qualités  médiocres.  Ses  tubes  d’aération,  aboutissant  à  un  ventilateur,  retardaient 
tellement  sa  marche,  qu  il  ne  put  jamais  dépasser  i  nœud  de  vitesse. 

Ils  faillirent  même  causer  sa  perte. 

«  Cette  embarcation,  dit  Montgéry,  n’était  pas  même  pourvue  d’une  jauge  pour 
faire  connaître  le  nombre  de  pieds  dont  on  plongeait.  Une  fois  on  descendit  jusqu’à 
noyer  le  flotteur,  qui,  au  lieu  d’envoyer  de  l’air  dans  l’entrepont,  y  laissa  pénétrer 
de  l'eau.  On  se  bâta  d’étrangler  les  tuyaux  en  cuir.  Ensuite  on  refoula  tant  que  l’on 
put  de  l’air  dans  les  cônes  et  I  on  parvint  à  surgir. 

Le  Nautile  avait  déjà  commencé  à  s'enfoncer  dans  la  vase  et  s’il  n’eut  pas  contenu 
assez  d’air  pour  expulser  l’eau,  sa  perte  était  infaillible.  » 


BATEAU-POISSON  DE  CASTÉRA 

08, o) 

En  1810.  Castéra,  ancien  magistrat  qui  avait  adressé,  en  179b,  un  projet  de  sous- 
marin  au  Directoire  (Y.  p.  1G2),  reprit  son  idée  et  la  publia  dans  une  brochure,  im¬ 
primée  à  Paris,  chez  Âllut,  et  intitulée  :  Essai  sur  la  Navigation  sous-marine  (5). 

Dans  1  avant-propos  de  sa  brochure,  Castéra  appelle  bateau-poisson  son  sous-marin 
et  le  qualifie  «  d’espion  invisible  et  auxiliaire  redoutable  ». 

Voici  comment  il  expose  son  projet,  la  genèse  de  son  idée  et  ses  infructueuses 
démarches  auprès  du  gouvernement. 

Je  fixai  mes  idées  sur  son  organisation  clans  les  derniers  jours  de  fructidor  an  3,  et  j’en  adressai 
la  description  au  Gouvernement  le  8  vendémiaire  an  4- 

Son  silence  nécessita  le  mien.  Ma  proposition  avait  sans  doutç  été  considérée  par  l’autorité  comme 
une  chimère  ;  l’opinion  publique  n’en  aurait  pas  porté  un  autre  jugement  :  les  amis  à  qui  je  l'avais 
confiée  n’y  voyaient  qu’un  écart  d’imagination  et  tout  m’avait  convaincu  qu’il  est  des  cas  où  il  faut 
parler  de  mécanique  aux  veux,  sinon  se  taire,  en  attendant  l’occasion  d’exécuter. 

En  1  an  8,  M.  Fulton  inventa  son  Xautilus  et  en  fit  d’heureux  essais.  J’eus  quelque  envie  alors 
de  revendiquer  la  priorité,  ou  d’établir  au  moins  la  concurrence;  mais  j’aurais  désiré  l’appuyer  du 
témoignage  écrit  de  ma  transmission  ollicielle  ;  et  il  en  résulta  des  lenteurs  qui  commencèrent  par 
laisser  échapper  le  moment  favorable  à  ma  réclamation,  et  finirent  par  m’apprendre  que  nous 
11’étions  par  les  seuls  qui  nous  fussions  occupés  de  bateaux  plongeurs. 

Et  l’auteur  fait  cette  judicieuse  réflexion  pleine  de  philosophie,  portée  en  note  : 

Que  de  découvertes  ont  été  faites,  perdues  et  refaites  encore  ! 

...  Un  concours  des  efforts,  une  rivalité  d’émulation,  accélère  les  succès,  et  il  suffit  que  chacun 
puisse  apporter  une  pierre  propre  à  la  construction  de  1  édifice  pour  qu’il  soit  bientôt  achevé. 

(*)  Chimie  pneumatique,  etc.,  p.  i5  et  206. 

(-)  Archives  Nationales  :  Dossier  Marine  D1  21.  fol.  1 56  à  1 83 . 
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Suit  la  description  de  son  sous-marin. 

Les  formes  doivent  représenter,  en  quelque  sorte,  deux  dessous  de  navires  renversés  l’un  sur 
l’autre,  et,  dans  toute  leur  longueur,  des  formes  circulaires,  comme  les  plus  propres  à  résister  à  la 
pression  de  l’eau.  Deux  quilles,  l’une  supérieure  et  l’autre  inférieure,  assureront  leur  aplomb,  en 
facilitant  leur  sillage.  ' 

...  La  partie  la  plus  élevée  sera  réservée  à  l’ouverture,  cl  le  couvercle  convexe.  Quand  on 
s’approchera  de  la  surface  on  reconnaîtra  les  objets  extérieurs  de  cette  espèce  de  demi-sphère, 
ondulée  et  peinte  en  dehors,  de  manière  à  représenter  la  sommité  d’une  vague  et  à  se  fondre  à  l’œil, 
surtout  à  la  lueur  d’un  clair  de  lune  avec  la  teinte  reflétée  que  l’eau  montre  généralement. 

Il  propose  l  emploi  d’un  lest  fixé  à  la  quille  par  des  crochets  et  pouvant  être 
détaché  par  un  simple  mouvement  de  rotation  d  un  quart  de  cercle. 

En  parlant  de  ce  lest  détachable  il  ajoute  : 

...  Un  jour  peut-être  il  deviendra  la  source  d’une  nouvelle  faculté  :  une  ancre  peut  en  tenir  lieu, 
et  alors  le  bateau  s’attachera  au  fond  en  remontant  à  la  surface.  Le  câble  de  l’ancre  deviendrait  une 
ligne  ascensionnelle  dans  laquelle  il  pourrait  se  tenir  caché  à  une  distance  fixe  de  la  surface,  jusqu’au 
retour  d’une  marée  ou  d’un  courant  nécessaire  <à  scs  opérations.  Ce  genre  de  lest  offrirait  aussi 
une  garantie  plus  sure  contre  le  danger  de  se  mettre  en  contact  avec  le  fond. 

Quoiqu’il  ne  fût  pas  technicien,  Castéra  avait  néanmoins  l  intuition  qui,  jointe  à 
1  étude  qu  il  avait  laite  de  la  question,  lui  permettait  de  préciser  les  points  impor¬ 
tants  du  problème.  C’est  ainsi  qu  il  dit  : 

L’imagination  s’effraie  des  écueils  que  doit  trouver  un  bâtiment  plongeur  ;  le  calcul  n’en  voit 
qu’un  de  redoutable,  mais  qui  serait  vraiment  terrible:  c’est  la  pression  de  ces  colonnes  liquides 
qui,  à  une  certaine  profondeur,  exercent  une  force  si  puissante,  qu  elles  finiraient  par  l’écraser, 
si  on  ne  s’assurait  pas  de  ne  descendre  qu’au  degré  voulu  dans  la  ligne  perpendiculaire. 

Il  pro  pose  «  d  appuyer  le  bateau-poisson  d’un  plongeur  plus  agile,  d  une  espèce 
de  voltigeur  marin,  qui,  montant  et  descendant  avec  les  lames,  puisse  lui  servir 
d  éclaireur  et  de  pompier  »  pour  fournir  de  l’air  respirable. 

Dans  cette  petite  embarcation,  on  sacrifierait  tout  à  la  légèreté  et  à  la  vitesse.  Elle  n’aurait  que 
la  grandeur  nécessaire  pour  contenir  un  homme,  qui  y  serait  couché  à  peu  près  dans  sa  longueur. 
On  disposera  I  intérieur  pour  qu’il  y  puisse  rester  commodément.  Dans  l’un  des  bouts  il  y  aura  son 
entrée  ;  dans  l’autre  sera  placée  sa  tète.  Deux  légers  avirons  pourraient  être  sous  ses  mains  ou  sous 
ses  pieds  ;  quelquefois  quatre,  mus  par  les  uns  et  les  autres  en  même  teins  :  plus  souvent  il  n’en  aura 
qu’un  seul,  ou  pas  du  tout. 

La  queue  de  ce  bateau-poisson,  sera  légèrement  inclinée  dans  l’eau,  ou  il  achèvera  de  plongera 
l’aide  d’une  corde  tenant  au  bâtiment  principal. 

Son  conducteur  aura  deux  manches  en  cuir,  un  lest  divisible  et  isolé,  un  gouvernail  transversal 
en  nageoire,  une  jauge  de  profondeur  en  fil  de  fer,  un  tuyau  de  respiration  mobile. 

...  Non  seulement  les  deux  embarcations  se  tiennent  au  moyen  d’une  chaîne,  mais  elles  peuvent 
encore  ne  faire  qu’une  seule  machine,  en  faisant  entrer  le  voltigeur  dans  la  quille  supérieure  du 
premier  bâtiment,  où  il  sciait  fixé  par  une  extrémité  avec  une  charnière  et  se  relèverait  de  l’autre 
pour  faire  les  reconnaissances  et  le  renouvellement  de  l’air.  Cette  construction  serait  encore  plus 
simple  et  présenterait  les  mêmes  avantages. 
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On  aurait  tort  d’espérer  en  obtenir  de  semblables  d’un  très-petit  bateau  plongeur  ;  c’est  ici  le  grand 
qui  fait  valoir  le  petit  et  réciproquement.  Le  premier  isolé,  n’aurait  pas  toujours  assez  d’assiette,  le 
second,  seul,  manquerait  quelquefois  de  prestesse  ;  réunis,  l’un  devient  le  dépositaire  des  signaux, 
l’autre  celui  des  armes;  et  ils  peuvent  s’appliquer  de  concert  aux  combinaisons  les  plus  vastes  et 
obtenir  les  succès  les  plus  éclatans. 

...  Les  principales  ressources  s’appliqueraient  à  former  une  bonne  ligne  de  défense  le  long  des 
côtes  ;  son  emploi  généralisé  tournerait  donc  au  bénéfice  de  la  liberté  des  mers,  en  attachant  un 
danger  particulier  à  la  guerre  de  blocus  et  d’anticipation,  et  en  faisant  craindre  à  chacun  d’oser, 
par  un  séjour  téméraire,  insulter  trop  long-tems  aux  rivages  d’autrui  :  considération  juste  et  puis¬ 
sante  qui  doit  l’appeler  à  la  délivrance  de  nos  rades,  et  à  nous  venger  des  événements  de  Flessinsjue 
et  de  Rochefort. 

Ce  fervent  apôtre  de  la  navigation  sous-marine  termine  sa  brochure  avec  un  peu 
d’amertume,  tempérée  par  une  pointe  de  philosophie. 

...  Je  crois  avoir  prouvé  la  possibilité  d’une  navigation  sous-marine;  avoir  proposé  un  mode  de 
construction  qui  en  résout  les  problèmes  essentiels,  et  avoir  indiqué  les  principales  applications  qui 
en  peuvent  être  faites.  Sans  doute  il  en  est  qui  m'auront  échappé.  C’est  au  tems  à  remplir  les  lacunes  ; 
il  se  place  toujours  d’heureux  changemcns  entre  le  premier  modèle  d’une  machine  et  la  dernière  de 
ces  simplifications.  J’aurai  fait  quelque  pas  vers  le  but,  d’autres  sauront  l’atteindre,  et  je  me  félici¬ 
terai  de  les  y  avoir  appelés.  Si  la  guerre,  en  faisant  germer  mes  idées,  m'a  empêché  pendant  long-tems 
d’y  donner  de  la  publicité,  la  paix,  en  v  associant  celles  d’autrui,  viendra  embellir  son  règne 
de  cette  découverte.  C’est  principalement  à  elle,  qui,  en  écartant  l’horrible  besoin  de  nuire,  doit 
ramener  les  sciences  et  les  arts  vers  l'utile  et  l’agréable  exclusivement,  qu’appartiendra  l’honneur 
d’y  mettre  la  dernière  main.  Lors  des  belles  expériences  qui  furent  faites  par  M.  Robert  Fulton,  la 
curiosité  seule  applaudissait  à  la  naissance  d'une  navigation  sous-marine  et  s’alimentait  de  sa  nou¬ 
veauté  ;  maintenant  l’imagination  la  contemple  dans  l’avenir  et  en  décrit  d’avance  les  magiques 
efTets  ;  elle  voit  une  embarcation  rendue  commode,  rapide  et  sûre,  procurer  une  légèreté  nouvelle  à 
qui  voudra  longer  une  côte  avec  vitesse  ;  des  moyens  faciles  à  celui  qui  aura  besoin  de  lever  une 
carte  marine  avec  précision,  et  une  sécurité  raisonnée  à  quiconque  désirera  naviguer  à  l’aide  d'un 
bateau  submersible  ;  elle  remet  pour  ainsi  dire  à  l'homme  le  trident  de  Neptune,  en  lui  frayant  un 
chemin  sous  les  vagues  amoncelées.  Jusqu’à  présent  il  n’avait  guère  osé  s’appuyer  que  sur  leur 
surface,  un  jour,  peut-être  on  le  verra  parcourir  paisiblement  leur  lit  solitaire,  et  arracher  à  Amphi- 
trite  ses  secrets  les  plus  cachés  et  ses  trésors  les  plus  précieux. 

Les  idées  assez  justes  de  Castéra,  sur  le  rôle  des  sous-marins,  exprimées  dans  le  style 
un  peu  emphatique  de  f  époque,  ne  convainquirent  pas  le  gouvernement  et,  malgré 
les  recommandations  du  colonel  du  génie  de  Récicourt,  aucune  suite  ne  fut  donnée 
aux  propositions  de  1  ancien  magistrat. 

Le  colonel  de  Récicourt  fit  alors  à  la  Société  cV Encouragement  la  communication 
suivante  (‘)  : 


«  Bateau-plongeur  »  de  M.  Castéra. 


Nous  avons  déjà  parlé  des  projets  d’embarcations  sous-marines  dont  M.  Castéra  s’occupe  depuis 
l’an  IV  et  qu'il  communiqua  dans  le  temps  au  Gouvernement.  Il  a  soumis  à  la  Société  un  mémoire 

(’)  Bulletin  de  la  Société  d' Encouragement  pour  l’Industrie  nationale,  1810,  vol.  IX,  p.  1 1 3 .  — (Bibliothèque  Na¬ 
tionale  :  R.  4627). 
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dans  lequel  il  présente  les  bases  de  son  projet,  et  indique  les  moyens  généraux  qui  lui  paroissent 
propres  à  employer  pour  son  exécution.  Il  pense  que  lorsqu’il  s’agirait  de  faire  des  expériences  sur 
cette  partie  de  l’architecture  navale,  il  seroit  convenable  de  construire  d’abord  des  bateaux  de  sau¬ 
vetage,  de  les  porter  au  degré  de  perfection  dont  ils  sont  susceptibles;  ce  qui  mettrait  les  marins 
sur  la  voie  de  former  ensuite  des  embarcations  plongeantes.  11  a  conçu  l’idée  d’un  bateau  de  sauve¬ 
tage  composé  principalement  d’une  tonne  dont  les  extrémités  se  terminent  en  forme  de  cône,  de 
manière  que  la  coupe  du  bâtiment  sur  sa  longueur  ressemble  à  un  fuseau.  Quant  an  bateau  plon¬ 
geur  que  M.  Castéra  propose,  il  seroit  pourvu,  ainsi  que  ceux  déjà  essayés  tant  en  France  qu’à 
l’étranger  : 

i°  De  réservoirs  particuliers  que  l’on  remplit  d’eau  à  volonté,  au  moyen  de  pompes,  pour  faire 
monter  ou  descendre  l’embarcation  ; 

2°  De  verres  et  de  manches  en  cuir,  qui  donnent  la  facilité  au  navigateur  de  voir  les  objets  envi¬ 
ronnants  et  de  les  saisir  ; 

3°  De  tuyaux  de  respiration  qui  communiquent  de  l’intérieur  du  bateau  avec  l’atmosphère,  et 
d’un  souffleta  double  vent  destiné  à  recevoir  et  à  chasser  l'air  ; 

4°  D’avirons  en  formes  de  rames  ; 

5°  Du  lest  fixé  à  la  quille  pour  ne  point  fatiguer  le  bateau  par  son  poids,  et  suspendu  de  manière 
que  le  navigateur  puisse  le  détacher  en  totalité  ou  en  partie,  en  cas  de  besoin. 

M.  Castéra  a  aussi  communiqué  à  la  Société  : 

i°  Un  mémoire  qu’il  vient  de  faire  imprimer,  sous  le  titre  d’ Essai  sur  la  Navigation  sous-marine, 
dans  lequel  il  présente  un  système  d’embarcations  plongeantes,  appliqué  aux  opérations  du  com¬ 
merce,  à  la  levée  des  cartes  marines  et  même  à  la  guerre  ; 

2°  Une  esquisse  de  bateau  plongeur  armé  d’un  aviron  particulier,  et  avant  son  lest  à  la  surface 
de  l’eau,  de  manière  que  le  navigateur  pût  s’en  servir  pour  y  monter  à  volonté;  et  si  le  lest  étoit 
placé  au  fond  de  l’eau,  dit  bailleur,  on  pourrait  s’en  servir  pour  y  descendre; 

3°  Un  croquis  de  bateau  plongeur  soutenu  par  un  bateau  insubmersible,  destiné  à  divers  essais 
sans  danger.  Le  même  bateau  plongeur  pourrait  être  soutenu  à  une  certaine  profondeur  par  un 
cylindre  creux  qui  resteroit  à  la  surface. 

4°  Enfin  le  dessin  d’un  globe,  au  moyen  duquel  on  pourrait  aller  chercher  de  l’air  à  la  surface 
de  1’  eau,  et  venir  l’introduire  dans  le  bateau  plongeur  sans  que  l’eau  puisse  s’y  mêler. 


MARQUIS  D’AUBUSSON  LA  FEUILLADE 

(1810) 

En  t  8 io,  le  Marquis  d’Aubusson  La  Feuillade,  dans  une  série  d  articles  publiés 
sous  les  initiales  M.  d’A...  L.  F...  par  les  Annales  des  Arts  et  Manujactures  ('),  sur 
un  Nouveau  système  de  constructions  navales,  de  voilure,  et  de  navigation  sans  voiles, 
donne  la  description  d’un  projet  de  sous-marin  dont  il  a  fait  exécuter,  paraît-il.  un 
petit  modèle  «  en  cuivre,  de  la  forme  à-peu-près  d'un  ellipsoïde  ». 

Après  avoir  décrit  son  nouveau  système  de  bateau,  ras  sur  l’eau,  insubmersible  et 
incombustible,  mû  par  une  rame  aspirante  (piston  donnant  l'impulsion  en  avant  par 
réaction  sur  l’eau),  voici  en  quels  termes  l’inventeur  s'exprime  : 

0)  Annales  des  Arts  et  Manufactures. juillet-aoùt-septembre  1810.  T.  XXXVII,  p.  ii-,  — (Bibliothèque  Natio¬ 
nale  :  V.  26io9). 

L’ensemble  de  ces  articles  a  été  publié,  la  même  année,  avec  quelques  changements,  sous  le  titre  :  Mémoire  sur 
un  nouveau  système  de  construction,  voilure  et  navigation  sans  voiles,  par  M.  D’A.  L.  F...  ;  Paris,  1810.  —  (Biblio¬ 
thèque  Nationale:  V.  2 35 1 4). 
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Des  bàliments  très-bas  sur  l'eau,  qui  auraient  ces  deux  avantages  (incombustibilité  et  insub- 
mersibilité)  seraient  bien  préférables  au  bateau  sous-marin  de  M.  Caussin  (*),  que  l’on  vient  de  con¬ 
struire  au  Havre. 

En  effet,  tout  le  monde  sait  que  pour  faire  mouvoir  un  corps  entièrement  plongé  dans  un  fluide, 
il  convient  de  lui  donner  une  forme  approchant  de  l’ellipsoïde.  Le  ventilateur  de  M.  Caussin  a  été 
inventé  par  d’Alembert  :  la  seule  chose  qui  appartienne  à  M.  Caussin,  ce  sont  les  espèces  de  pattes- 
d'oie  ou  volets  mobiles  qui  lui  servent  de  rames. 

L’idée  des  pattes  d  oic  est  due  à  Borelli,  comme  nous  l  avons  vu  (p.  1 4 1 )  et  cpiant 
au  ventilateur,  1  honneur  en  revient  à  Denis  Papin  avec  son  soufflet  de  liesse  (p.  3o). 

Or  il  est  aisé  de  démontrer  que  si  ces  pattes-d’oie,  en  se  fermant,  présentaient  seulement  i/q  de  la 
surface  qu’elles  ont  lorsqu’elles  sont  ouvertes,  et  si  leur  vitesse  était  toujours  la  même,  leur  effet 
deviendrait  nul. 

Si  le  bateau  prend  une  vitesse  de  i,  la  rame  ou  patte-d’oie  doit  avoir  une  vitesse  de  2  ;  cependant 
lorsqu'elle  agira  vers  l’arrière,  elle  ne  frappera  l’eau  qu’avec  une  vitesse  de  i  ;  mais  quand  elle 
reviendra  vers  l’avant,  elle  sera  frappée  par  l’eau  avec  toute  sa  vitesse  qui  est  2,  plus  celle  du  bateau 
qui  est  i,  c’est-à-dire  avec  une  vitesse  de  3;  et  les  résistances  étant  comme  le  carré  des  vitesses,  la 
résistance  éprouvée  en  ramenant  la  rame  sera  à  la  résistance  éprouvée  en  la  faisant  agir  vers 
barrière  comme  9  est  à  1.  A  la  vérité,  on  obtiendra  un  résultat  un  peu  plus  avantageux  en  exi¬ 
geant  que  les  rameurs  agissent  plus  lentement  en  ramenant  la  rame  qu’en  la  poussant  vers  l’arrière  ; 
mais  il  est  facile  de  se  convaincre  qu’avec  les  pattes-d’oie  ou  volets  mobiles  on  perdra  toujours  inu¬ 
tilement  plus  des  trois  quarts  du  temps  et  des  forces,  tandis  (pie  avec  nos  moyens,  les  hommes  ou 
agens  agissant  sans  cesse  utilement  sur  le  lluide,  il  est  évident  qu’un  seul  homme  produira  autant 
d’effet  que  trois  hommes  avec  les  pattes-d’oie  de  l’invention  de  M.  Caussin. 

La  Feuillade  oublie  de  tenir  compte  de  la  vitesse  d  entraînement  des  rames.  Elle  est 
la  meme  (pie  celle  de  tout  l'ensemble  et,  par  conséquent,  quelle  que  soit  cette  vitesse, 
celle  des  rames  viendra  s’y  ajouter. 

M.  F  ulton  avait  exécuté  un  bateau  sous-marin,  avec  lequel  il  se  proposait  d’aller  sous  l’eau  visser 
une  machine  infernale  sous  la  quille  d’un  vaisseau  ennemi,  chose  impossible  pour  peu  que  la  mer 
fût  agitée  ;  ce  bateau  avait  d’ailleurs  de  grands  inconvénients.  En  effet,  les  vis  ou  pales  inclinées  de 
M.  F  ulton  ((pii,  bien  employées,  pouvaient  être  très-utiles)  nuisaient  en  partie  et  produisaient  peu 
d’effet,  parce  qu’il  n’avait  pas  calculé  leur  surface,  leur  inclinaison,  et  leur  vitesse  nécessaire,  rela¬ 
tivement  à  la  résistance  à  vaincre  et  à  la  puissance  motrice  :  calcul  assez  compliqué  et  qu’on  trouve 
dans  un  mémoire  de  l’auteur  ('-),  sur  la  manière  de  suppléer  à  Faction  du  vent,  imprimé  Tome  XX, 
page  100  des  Annales  des  Arts  et  Manufactures.  Toutefois,  avec  un  bateau  sous-marin  infiniment  plus 
exposé  qu'un  autre  à  être  abordé  ou  à  toucher  le  fond,  ces  pales  inclinées,  ainsi  que  les  volets  de 
M.  Caussin,  pourraient  être  brisées,  et  il  faut  convenir  que,  pour  ces  bateaux  surtout,  les  moyens 
que  nous  allons  proposer,  cachés  dans  l’intérieur  du  bateau,  sont,  sous  tous  les  rapports,  infiniment 
préférables. 

Enfin  un  coup  de  canon  pourrait  détruire  le  bateau  et  l’équipage,  et  si  l'on  employait  à  la  guerre 
des  bateaux  sous-marins,  il  faudrait  que  l’équipage  de  ces  bateaux  put  à  volonté  les  rendre  absolu¬ 
ment  insubmersibles,  chose  possible  en  théorie,  mais  fort  difficile  dans  la  pratique. 

Cependant  dans  ceux  que  nous  construirions,  nous  laisserions  pour  chaque  homme  850  décimètres 
(26  pieds)  cubes  d’espace,  ce  qui  peut  suffire  à  la  respiration  d’un  homme  pendant  une  heure,  sans  qu’il 

(*)  11  s’agit  évidemment  des  frères  Coëssin. 

(2)  En  disant  «  l’auteur  »  d’Aubusson  La  Feuillade  parle  de  lui-même. 
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en  soit  incommodé  ;  ainsi  nos  bateaux  pourraient  demeurer  une  heure  sous  l’eau,  sans  remonter  à  la 
surface  pour  renouveler  leur  air.  Pour  obtenir  une  vitesse  sullisante,  ce  bateau  devrait  pouvoir  por¬ 
ter  au  moins  vingt  hommes,  il  aurait  12G  décimètres  (3o  pieds)  de  longueur,  21  décimètres 
(6  pieds  1/2)  de  diamètre  en  dehors.  Le  bateau  porterait  un  ventilateur  et  quelques  pompes  foulantes 
et  aspirantes,  afin  de  pouvoir  remonter  en  évacuant  de  l’eau  ;  mais  lorsqu’il  serait  en  marche,  il 
pourrait  enfoncer  de  quelques  décimètres  (pieds),  et  remonter  sans  le  secours  de  la  pompe.  Il  aurait 
la  forme  d’un  ellipsoïde  allongé,  et  quand  ce  bateau  serait  entièrement  plongé  dans  les  Ilots,  le 
travail  de  dix-huit  hommes  lui  donnerait  une  vitesse  au  moins  de  iG  décimètres  (5  pieds)  par 
seconde,  ce  qui  fait  près  de  7  kilomètres  (une  lieue  1/2)  à  l’heure.  Il  porterait  un  mât  couché  sur 
la  superficie,  avec  une  vergue  et  une  voile  de  taffetas  gommé,  et  l’on  aurait  la  faculté  de  relever  le 
mât  lorsqu’on  serait  hors  de  vue  de  l’ennemi. 

Au  reste  ces  bateaux,  plus  curieux  qu’utiles,  au  moins  à  la  guerre,  ne  pourraient  guère  servir  que 
pour  conduire  entre  deux  eaux  une  machine  infernale  llottanle,  qu’on  lâcherait  à  quelques  mètres 
(toises)  au  vent  d’un  vaisseau  ennemi,  pour  qu  elle  fût  portée  par  le  vent  et  par  la  marée  de  ma¬ 
nière  à  éclater  contre  ce  vaisseau;  mais,  comme  il  serait  très  rare  qu’on  pût  obtenir  cet  effet,  nous 
n’insisterons  pas  davantage  sur  les  bateaux  sous-marins,  ayant  à  proposer  des  moyens  bien  supérieurs 
et  d’un  effet  plus  certain. 

La  Feuillatle  montre  sa  foi  médiocre  dans  la  réussite  des  sous-marins.  Par  contre, 
il  a  une  confiance  quelque  peu  présomptueuse  en  ses  idées.  L’avenir  semble  lui 
avoir  donné  doublement  tort. 


Rames  aspirantes. 

El  d’Aubusson  La  Feuillade  passe  à  la  description  de  son  nouveau  système  de 
constructions  navales  et  de  ses  divers  moyens  pour  marcher  à  sec  de  voiles. 

Ces  moyens  sont,  d’après  lui,  préférables  aux  rames. 

L’un  d'eux  consistait  en  deux  tubes  rectangulaires  de  bois  ou  de  métal,  de  longueur  inégale,  acco¬ 
lés  l’un  contre  l’autre,  ou  ce  qui  est  la  même  chose  dans  notre  système,  deux  cylindres  l’un  dans 
l’autre,  l’un  des  deux  plus  court,  et  de  telles  dimensions  que  la  coupe  du  cylindre  extérieur  soit 
double  de  celle  du  cylindre  intérieur. 

Supposons  que  ces  tubes  ou  cylindres,  ouverts  par  une  de  leurs  extrémités,  soient  fermés  par 
l'autre,  et  que  du  côté  de  la  fermeture  il  y  ait  entre  les  extrémités  des  tubes  ou  cylindres  un 
intervalle  assez  grand  pour  que  l’eau  n’éprouve  pas  d’étranglement  en  passant  d’un  tube  à  l’autre, 
ou  en  passant  du  cylindre  intérieur  dans  l’entre-deux  des  cylindres  ;  supposons  que  ces  tubes,  ou  ce 
cylindre  double,  soient  placés  horizontalement  à  l’arrière  et  dans  le  bateau,  ce  qui  n’a  aucun  incon¬ 
vénient,  ainsi  que  nous  le  démontrerons,  et  que  les  tubes  ou  cylindres  plongent  entièrement  dans 
le  lluide  ;  imaginons  un  piston  dans  un  des  tubes  rectangulaires  ou  dans  le  cylindre  intérieur  dont 
nous  venons  de  parler  ;  que  ce  piston  agisse  librement,  presque  sans  frottement,  et  que  sa  tige  entre 
dans  l’intérieur  du  bateau,  en  passant  dans  une  boite  à  cuir  ;  enfin  que  l’on  donne  à  ce  piston,  et 
par  conséquent  aux  tubes  ou  cylindres,  les  dimensions  nécessaires  pour  l’effet  à  obtenir,  et  propor¬ 
tionnées  à  la  puissance  qui  fera  agir  le  piston,  chose  très  possible  comme  nous  le  verrons  bientôt. 
Maintenant  on  conçoit  que  si  l’on  pousse  ce  piston  vers  l’arrière,  il  fera  l’elTet  d’une  rame  pour 
faire  avancer  le  bateau,  cependant  l’eau  contenue  dans  le  tube  sans  piston,  ou  dans  l’entre-deux  des 
cylindres,  viendra  se  placer  derrière  ce  piston,  et  lorsqu’il  retournera  vers  l’avant  du  bateau,  les 
tubes  ou  cylindres  se  communiquant  entre  eux,  cette  même  eau  sera  repoussée  vers  l’arrière  du 
bateau  ;  ainsi  si  l'on  donne  à  ce  piston  une  vitesse  à  peu  près  double  de  celle  que  doit  prendre  le 
bateau  (de  2  mètres,  par  exemple,  si  le  bateau  doit  avoir  une  vitesse  de  1  mètre  par  seconde),  il  est 
évident  qu’une  colonne  d’eau  égale  à  la  surface  du  piston  sera  sans  cesse  poussée  vers  1  arrière  avec 
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une  vitesse  de  2  mètres  ;  et  que  soit  qu’il  avance,  soit  qu’il  recule,  ce  piston  fera  toujours  un  effet 
utile,  tandis  que  les  rames  ordinaires  n’agissent  utilement  que  pendant  un  tiers  du  temps.  Comme 
ce  piston  fait  à  la  fois  l’effet  d'une  rame  et  d’une  pompe,  nous  lui  avons  donné  le  nom  de  rame 
aspirante. 

Le  marquis  de  La  Feuillade  relate  ensuite  les  essais  qu'il  lit  avec  un  petit  modèle 
en  cuivre  mû  par  un  ressort.  Nous  lui  laissons  la  parole. 

Expérience. 

L’expérience  a  confirmé  cette  théorie;  nous  avons  fait  faire  un  petit  bateau  en  cuivre  de  la  forme 
à  peu  près  d’un  ellipsoïde,  destiné  à  représenter  un  bateau  sous-marin  :  le  bateau  porte  dans  son 
intérieur,  et  vers  l’arrière,  un  cylindre  double,  tel  que  celui  que  nous  venons  de  décrire,  le  piston 
agit  par  le  moyen  d'un  ressort  ;  lorsqu’on  soulève  le  cliquet,  le  ressort  fait  mouvoir  le  piston,  et  le 
bateau  marche  sous  l’eau.  Enfin  nous  avons  fait  confectionner  un  autre  petit  modèle  en  cuivre  et 
nous  avons  substitué  aux  cylindres  deux  tubes  rectangulaires,  dans  l’un  desquels  agit  le  piston, 
toujours  par  le  moyen  d’un  ressort,  et  ce  bateau  marche  plus  vite  encore  que  le  premier. 

O11  nous  a  objecté  que  la  rame  en  attirant  l’eau  à  l’arrière  y  produisait  un  commencement  de 
vide,  ce  qui  retarderait  la  marche  du  vaisseau;  mais  il  est  à  remarquer  que  l’eau  attirée  par  la 
rame  aspirante  est  sans  cesse  remplacée  par  l’eau  qu  elle  rejette  en  même  quantité.  D’ailleurs  l’ex¬ 
périence  a  répondu  à  cette  objection.  Enfin  il  est  très-aisé  de  tirer  l’eau  de  l’avant.  Dans  ce  cas  le 
piston  reposerait  sur  le  fond  ;  les  trois  quilles  qui  feraient  saillies  en  dessous  seraient  réunies  par  une 
surface  en  planches,  ce  qui  formerait  sous  le  vaisseau  un  canal  fermé  à  l’arrière,  et  le  tube  dans 
lequel  agit  le  piston  serait  percé  dans  le  fond,  à  ses  deux  extrémités:  par  ce  moven  l'eau  serait  sans 
cesse  attirée  de  l’avant  et  rejetée  vers  l’arrière  par  l’une  ou  par  l’autre  des  surfaces  du  piston. 

Nous  verrons  qu’il  n’est  pas  nécessaire  que  ce  piston  ait  une  très  grande  surface,  seulement  2/6  de 
pieds  ou  2f4  pouces  (170  centimètres)  carrés  par  homme.  En  effet,  Bernoulli  a  démontré  que  sui¬ 
des  galères  mues  par  deux  cent  soixante  rameurs,  la  surface  des  pales  des  rames  n’est  que  de  1870 
décimètres  (i3o  pieds)  carrés,  qu’il  évalue  même  à  100  pieds  de  surface  perpendiculaire,  et  que  les 
rameurs  ne  poussent  le  lluide  vers  l’arrière  que  pendant  i/3  du  temps,  ce  qui  réduit  l’effort  des 
rameurs  à  pousser  sans  cesse  vers  l’arrière  un  plan  vertical  d’un  sixième  de  pied  (176  centimètres) 
carré. 


LE  «  MUTE  »  DE  FULTON  . 

(  1 8 1 5) 

«  Ce  bateau,  qui  ne  fut  pas  tout  à  fait  achevé,  à  cause  de  la  mort  de  son  illustre 
architecte,  dit  Montgéry('),  est  abandonné  maintenant  et  presque  totalement  sub¬ 
mergé,  dans  un  coin  de  1  arsenal  de  New-York.  Je  n’ai  aperçu  que  son  pont,  mais 
j'ai  eu  entre  les  mains  des  plans  qui  lui  sont  relatifs.  M.  Dale,  dont  j’ai  déjà  loué 
l  obligeance,  m  a  permis  d’examiner  tous  les  plans  et  les  modèles  relatifs  à  la  guerre 
sous-marine,  qui  se  trouvent  dans  la  maison  que  Fulton  habitait  à  New-York. 
M.  Dale  a  fait  en  outre  les  plus  vives  instances  pour  m’entraîner  à  une  maison  de 
campagne,  où  il  possède  beaucoup  d  autres  dessins  et  d’autres  écrits  de  la  main  de 
Fulton.  Pressé  par  le  temps,  je  n’ai  pu  accepter  cette  invitation;  mais,  sous  le  rapport 
de  la  science,  je  ne  crois  pas  avoir  fait  une  perte.  Fulton  est  mort  trop  tôt.  Ses  idées 

(*)  Annales  de  l’Industrie  nationale  et  ctranç/'ere  ;  Paris,  1822,  vol.  VII  et  N  III,  p.  268.  —  (Bibliothèque  Nationale  : 
V.  26456). 
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sur  la  guerre  sous-marine  se  perfectionnaient  chaque  jour  ;  mais  aucune,  dans  mon 
opinion,  ne  mérite  d  être  prise  exactement  pour  modèle. 

«  C’est  en  partie  de  souvenir,  et  en  partie  d'après  une  description  donnée  par 
M.  Colden,  que  je  présente  les  détails  suivants. 

«  La  longueur  du  Mute  est  d’environ  quatre-vingts  pieds  ( 2 Zi,n ,  385  )  ;  sa  largeur  de 
vingt-deux  (6"', 800)  et  sa  profondeur  de  quatorze  (4m, 267) .  Ses  murailles  ont  un 
pied  d’épaisseur.  Le  lillac,  qui  est  à  peu  près  de  la  même  force,  devait  être  recouvert 
avec  des  plaques  de  fer. 

«  Le  Mute  aurait  habituellement  navigué  à  la  surface  de  l’eau  ;  mais,  en  approchant 
l'ennemi,  il  aurait  pu  s’enfoncer  jusqu’à  mettre  son  lillac  de  niveau  avec  la  surface  de 
la  mer.  Une  pelite  écoutille,  garnie  d  ’hiloires  très-fortes  et  très-hautes,  aurait  permis 
à  un  homme  d  élever  quelquefois  la  tête  au-dessus  du  fluide,  et  d’indiquer  la  route 
et  les  manœuvres  à  faire. 

«  A  i5  pieds  environ  de  la  poupe,  il  y  a  une  cloison  perpendiculaire  à  la  quille. 
L’espace  situé  en  arrière  de  cette  cloison  contient  une  roue  à  aubes.  Un  canal  pra¬ 
tiqué  sous  la  carène,  en  avant  de  la  cloison,  apporte  de  l’eau  sous  la  roue.  Une  large 
ouverture,  placée  à  la  poupe,  près  de  la  qudle,  donne  passage  à  l’eau  que  le  mouve¬ 
ment  de  la  roue  rejette  en  arrière. 

«  Si  l’on  s’en  rapporte  aux  dessins  et  aux  descriptions  que  j'ai  consultés,  Fulton 
pensait  que  l'air  compris  dans  le  logement  de  la  roue,  aurait  empêché  l’eau  de  péné¬ 
trer  jusqu’en  haut  de  ce  logement,  même  quand  le  navire  aurait  eu  son  lillac  à  fleur 
d’eau.  Cela  sans  doute  aurait  eu  lieu  comme  dans  une  cloche  à  plongeur,  tant  que  la 
roue  aurait  été  immobile,  mais  son  mouvement  aurait  mêlé  l’eau  et  l’air,  chassé  ces 
deux  fluides  à  la  fois  ;  et  lorsque  l’air  aurait  été  totalement  expulsé,  ou  très-raréfié, 
l’eau  aurait  presque  totalement  rempli  le  logement  de  la  roue.  Celle-ci  aurait  donc 
eu  à  vaincre  de  grandes  résistances  en  tous  sens,  et  son  effet  relatif  à  la  marche  du 
navire  aurait  été  très-diminué. 

«  L’équipage  du  Mute  était  fixé  à  cent  hommes  qui  auraient  trouvé  place  sur  le  lillac 
et  qui  auraient  pu  agir  tous  à  la  fois  sur  une  barre  de  fer  placée  dans  le  sens  de  la 
quille,  et  traversée  par  de  longues  chevilles.  Cette  barre  passait  dans  le  logement  de 
la  roue,  au  travers  d'une  boîte  à  étoupe  stujjïng-box).  Au  delà,  elle  était  munie 
d’une  bielle  et  d  une  manivelle,  de  façon  que  (équipage  eût  lait  tourner  la  roue,  par 
un  simple  mouvement  de  va  et  vient. 

«  La  partie  du  navire  située  en  avant  du  logement  de  la  roue  est  séparée  à  peu  près 
en  deux  par  un  plancher  horizontal.  Entre  ce  plancher  et  le  tillac  est  l’entrepont  ou 
logement  de  l’équipage;  sous  le  même  plancher  il  y  a  des  cases  vides,  dont  la  desti¬ 
nation  est  d  admettre  la  quantité  d  eau  nécessaire  pour  faire  couler  l’embarcation 
jusqu’à  la  surface  de  la  mer. 

«  Fulton  a  dessiné  des  plans  de  mutes  qui  n  auraient  porté  qu  une  seule  colombiade 
sous-marine,  et  d’autres  qui  en  auraient  porté  jusqu’à  six.  Quand  il  n’y  a  qu’une 
colombiade,  elle  est  placée  à  la  proue  ;  quand  il  y  en  a  six,  elles  sont  placées  dans 
le  milieu  du  navire,  trois  de  chaque  côté,  très-près  les  unes  des  autres.  On  les  aurait 
sans  doute  tirées  ensemble,  afin  d’ouvrir  une  plus  large  voie  d’eau. 
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«  Aucun  des  mutes  ne  parait  avoir  été  destiné  à  recevoir  des  mâts  et  des  voiles  :  ces 
navires  eussent  agi  seulement  dans  les  rades,  ou  très  près  de  la  côte,  pendant  la  nuit. 
Le  remou  de  la  roue  à  aubes  n’aurait  produit  aucun  bruit,  parce  qu’il  aurait  eu  lieu 
à  cinq  ou  six  pieds  au-dessous  de  la  surface  de  la  mer.  C’est  de  là  que  vient  le  nom 
de  mute  ou  bateau  muet. 

«  D’après  les  règles  reçues  par  les  mécaniciens  anglais  et  américains,  la  force  de 
cent  hommes  correspond  à  celle  de  vingt  chevaux  ;  mais,  d’après  les  mêmes  règles, 
des  hommes  ne  peuvent  agir  pendant  plus  d’une  douzaine  d’heures  sur  24,  avec 
quelques  intervalles  de  repos. 

«  Tous  les  efforts  de  l’équipage  du  mute,  à  ce  que  je  crois,  ne  lui  feraient  pas  acquérir 
une  vitesse  plus  grande  que  trois  milles  à  l'heure,  lorsque  le  navire  serait  plongé 
jusqu’à  fleur  d’eau.  Les  canots  et  les  péniches  des  bâtiments  de  guerre  ont  une  marche 
à  peu  près  double.  Un  mute  ne  pourrait  donc  les  éviter,  même  la  nuit,  si  une  lois  il 
en  était  aperçu  ;  et  il  ne  pourrait  dans  aucune  circonstance  les  combattre  avec  avan¬ 
tage  :  ses  armes  sont  milles  contre  des  embarcations  qui  ne  s’enfoncent  que  d  une 
couple  de  pieds  sous  1  eau  ;  tandis  que  les  canots  et  les  péniches  de  guerre  portent 
des  pierriers  et  des  carronades  avec  lesquels  on  empêcherait  l’équipage  du  mute  de 
se  présenter  sur  un  pont  à  demi  submergé,  et  avec  lesquels  on  défoncerait  les 
murailles  de  ce  navire,  pour  peu  qu  elles  s  élevassent  au-dessus  de  l’eau.  » 


JOHNSTON 

(1821) 

Le  capitaine  américain  Johnston  avait  conçu  le  projet  d’aller  délivrer  Napoléon  à 
Sainte-Ilélène  avec  un  bateau  sous-marin. 

La  mort  de  l’Empereur  aurait  fait  avorter  ce  projet  dont  la  réalisation  11’eût  pas 
été  exempte  île  grandes  difficultés  matérielles. 

Le  navire  mis  en  chantier  avait  cent  pieds  de  longueur.  Les  mâts  et  les  voiles 
étaient  disposés  de  manière  à  être  rabattus  sur  le  pont  comme  dans  le  Nautilus  de 
Fuit  011. 

Johnston  se  proposait  de  gagner  le  rivage  entre  deux  eaux. 

«  Des  sommes  énormes  avaient  été  promises  en  cas  de  réussite  complète,  dit 
Montgéry,  et  il  devait  même  toucher  4o.ooo  livres  sterling  dès  que  le  navire  serait 
prêt  à  partir.  M  ais  le  jour  où  l’on  appliquait  sur  la  carène  un  doublage  en  cuivre, 
on  apprit  que  le  célèbre  captif  n’existait  plus  !  » 

Pour  compléter  la  figure  originale  et  quelque  peu  légendaire  de  Johnston,  nous 
citerons,  toujours  d’après  Montgéry,  l'anecdote  suivante  : 

«  Johnston  avait  répété,  aux  frais  de  l’amirauté,  les  expériences  de  Bushnell  el  de 
Fulton,  qui  consistaient  à  fixer,  sous  un  bâtiment  à  l’ancre,  un  pétard  partant  au 
moyen  d’un  système  d  horlogerie.  Dans  une  de  ccs  expériences  il  eut  à  déployer  un 
courage  et  un  sang-froid  réellement  extraordinaires.  Au  moment  où  il  venait  de  fixer 
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sa  caisse  de  poudre  et  cpie,  par  conséquent,  le  système  de  mise  de  feu  à  secondes 
venait  de  se  mettre  en  marche,  l'ancre  de  son  bateau  s’engagea  avec  le  câble  du  bâti¬ 
ment  soumis  à  l’épreuve.  C  est  en  vain  que  Johnston  essaya  de  se  dégager. 

Regardant  alors  tranquillement  à  sa  montre,  il  dit  à  l'homme  qui  l’accompagnait  : 

Nous  n’avons  plus  que  deux  minutes  à  vivre,  si  nous  ne  parvenons  pas  à  nous  dégager. 

Cet  homme,  qui  était  marié  depuis  peu  de  jours,  se  mit  à  sangloter  et  à  s’écrier  : 

Pauvre  Nancy  !  pauvre  Nancy  ! 

Johnston  s’écria  à  son  tour  : 

\  quoi  bon  ces  jérémiades?  Ote  la  vesle  et  prépare-toi  à  boucher  l’écubier. 

Alors,  saisissant  une  hache,  il  coupa  le  câble  du  bateau  et  gagna  le  large. 

Il  était  temps,  car  le  pétard  éclata  au  moment  prescrit  et  le  grand  navire  fut  brisé 

en  mille  pièces.  » 

En  septembre  i8a3.  notamment,  Johnston  se  livra  à  des  expériences  dans  la 
Tamise,  pendant  lesquelles  il  se  fit  accompagner  par  plusieurs  personnes,  avec  qui 
il  effectua  des  plongées  de  8  à  10  heures.  Sou  intention  étail  de  se  rendre  à  Cadix 

pour  détruire  la  Hotte  française.  Mais  il  joua  encore  de  malheur,  car  les  Cortès, 

qui  avaient  accepté  ses  offres,  en  principe,  furent  dissous  avant  d’avoir  pu  s’engager 
formellement. 

Désappointé,  Johnston  qui,  d’un  autre  coté,  voyait  fattenlion  du  peuple  anglais 
se  détourner  de  ses  expériences  sur  lesquelles  le  gouvernement,  après  avoir  paru  les 
encourager,  semblait  vouloir  jeter  le  voile  de  l'oubli,  offrit  au  gouvernement  français 
de  venir  en  France  et  d’y  construire  des  sous-marins. 

«  Nous  devons  à  cette  circonstance,  dit  Delpeuch,  de  connaître  approximative¬ 
ment  les  engins  qu’employait  Johnston.  Voici,  d’après  une  lettre  écrite  en  i8a5, 
par  M.  de  Polignac,  ambassadeur  de  France  en  Angleterre,  au  baron  Damas, 
qui  la  communiqua  au  Ministre  de  la  marine,  la  description  de  ces  bateaux  sous- 
marins  (')  : 

Johnston  inc  montra  ciiifj  bateaux  sous-marins  de  différentes  grandeurs  ;  deux  étaient  en  construc¬ 
tion  ;  un  troisième  flottait  sur  la  rivière.  Les  deux  derniers,  dont  le  capitaine  a  déjà  fait  usage,  se 
trouvaient  dans  l’intérieur  du  chantier.  Je  les  visitai  tous.  Les  dimensions  du  plus  grand  me  paru¬ 
rent  être  de  5o  à  60  pieds.  Celles  du  plus  petit  étaient  de  20  à  20  pieds  de  long.  On  descend  dans  l’in¬ 
térieur  des  bateaux  par  une  ouverture  circulaire  pratiquée  au  centre  du  pont,  laquelle  peut  avoir 
environ  un  pied  et  demi  de  diamètre.  Cette  ouverture  se  trouve  hermétiquement  fermée  lorsqu’on  a 
l’intention  de  submerger  le  bateau. 

L’intérieur  est  assez  profond  pour  qu’un  homme  puisse,  en  se  tenant  debout,  parcourir  environ 
i/3  de  la  longueur  immédiatement  sous  l’ouverture.  Les  deux  extrémités  finissent  en  pointe  et  se 

(')  Extrait  du  rapport  du  baron  Roi  i  \nd.  daté  d’octobre  1 83-2 ,  qui  se  trouve  dans  le  ilossier  ViUeroi  •  Vrrhives 
des  constructions  navales.  —  (Ministère  de  la  marine). 

Pe  sce.  —  La  Navigation  sous-marine.  ilj 


SOUS-MARINS  ET  SUBMERSIBLES 


242 


ressemblent  par  la  forme  de  leur  construction.  Le  pont,  au  lieu  d’être  plat,  a  à  peu  près  la  même 
courbure  que  les  côtés,  cette  forme  convexe  lui  donnant  plus  de  force  pour  résister  à  la  pression  de 
l’eau.  Ces  bateaux  sont  en  ebène,  à  V exception  d'un  seul  construit  en  fer. 

Quand  on  veut  se  servir  du  bateau,  on  commence  par  le  lester  avec  du  plomb  de  façon  à  ce 
qu’il  s’enfonce  suffisamment  pour  11e  laisser  visible  à  la  surface  de  l’eau  que  la  portion  supérieure 
du  pont. 

Lorsqu’on  veut  le  submerger,  011  admet  dans  deux  réservoirs  la  quantité  d’eau  nécessaire  pour 
faire  descendre  le  bateau  h  la  profondeur  \ouluc.  Jobnston  m’a  assuré  qu’il  pouvait  plonger  ainsi 
jusqu’à  la  profondeur  de  3  atmosphères.  Le  bateau  submergé  se  dirige  au  moyen  de  la  boussole.  11 
se  meut  avec  deux  rames  larges  et  courtes  :  ces  rames  fixées  perpendiculairement  au  bateau  tournent 
sur  un  axe. 

Lorsque  le  besoin  de  renouveler  l’air  se  lait  sentir,  on  débouche  des  caisses  de  métal  (jui  renferment 
du  gaz  oxygène  fortement  concentré.  Cet  air  est  introduit  au  moyen  de  tuyaux  dans  un  soufflet  qui, 
mis  en  action,  se  remplit  à  la  fois  d’air  vicié  et  qui,  après  en  avoir  opéré  le  mélange  dans  ses  flancs, 
chasse  cet  air  renouvelé  dans  toute  la  capacité  du  bateau...  On  peut  rester  sans  avoir  recours  à  ce 
moyen  2  ou  3  heures  sous  l’eau  et,  soit  qu'on  lasse  usage  de  ce  bateau  pour  entrer  dans  un  port 
bloqué  ou  pour  faire  sauter  un  vaisseau  de  guerre  au  moyen  d'un  torpédo  attaché  sur  ses  lianes,  soit 
enfin  à  la  pèche  des  perles,  011  ne  serait  pasdans  l’obligation  de  rester  sous  l’eau  un  plus  long  espace 
de  temps. 

Bien  que  celte  description  nous  rappelle  seulement  des  dispositions  pour  la  plupart 
déjà  connues,  deux  perfectionnements  doivent  cependant  être  retenus  dans  les  sous- 
marins  de  Johnston.  Ce  sont:  la  coque  en  fer  en  forme  de  fuseau  et,  moyen  renou¬ 
velé  de  Fulton,  l'oxygène  comprimé  pour  renouveler  celui  absorbé  par  la  respiration.  » 
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Extrait  d'un  mémoire  de  Montgéry  sur  la  guerre  navale  sous-marine,  rédigé  à  la  demande  du  .Ministre  de  la 
marine.  —  Description  de  1  Invisible  dont  la  construction  devait  être  en  fer.  —  Moteur  à  poudre  à  canon 
rappelant  celui  de  lluyghens.  —  Mâts  à  voiles,  rames  de  deux  espèces,  caronades  et  fusées  sous-marines, 
éperon  et  pompes  lançant  du  feu  grégeois.  —  L'Invisible  II  avec  l’application  de  la  martenote  comme  mode  de 
propulsion.  — -  Double  moteur  :  l’un  pour  la  navigation  à  la  surface  et  l’autre  en  plongée. 


«  L’INVISIBLE  »  DE  MONTGÉRY 

(1822) 

L’examen  critique  des  idées  de  Fulton  fut  le  point  de  départ  d’une  conception  per¬ 
sonnelle  de  Montgéry  qui  projeta  à  son  tour  un  type  de  sous-marin  auquel  il  donna 
le  nom  à' Invisible. 
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Nous  reproduisons  ci-après  sa  propre  description  (’)  : 


Le  Ministre  de  la  marine  in’a  invité,  le  i3  mai  1822,  à  composer  sur  ce  nouveau  genre  de  guerre 
navale  un  traité  qui  est  à  peu  près  terminé,  mais  qui  de  long-temps  peut-être  ne  sera  pas  publié  ; 
en  voici  un  extrait  :  j’ai  d’abord  présenté  une  histoire  détaillée  de  toutes  les  inventions  sous-marines  ; 
ensuite  j’ai  décrit  la  manière  de  construire  et  de  manœuvrer  un  navire  que  j’appelle  Invisible,  avec 
lequel  on  refuserait  à  volonté  le  combat  contre  d’autres  navires  semblables,  et  avec  lequel  on  détrui¬ 
rait  promptement  toute  espèce  de  machine  flottante  privée  de  la  faculté  de  se  cacher  momentané¬ 
ment  sous  les  eaux.  Les  Anglais,  en  construisant  plusieurs  centaines  d 'Invisibles,  ne  pourraient  dé¬ 
fendre,  ni  leurs  bâtiments  de  commerce,  ni  leurs  bâtiments  de  guerre  actuels,  contre  un  seul  corsaire 
de  la  nouvelle  espèce.  Il  n’y  aurait  de  ressource  contre  les  Invisibles  que  de  trouver,  comme  je  l’ai 

déjà  fait,  une  méthode  pour  les 
apercevoir,  les  poursuivre  et  les 
détruire  entre  deux  eaux.  Cette 
méthode  est  très  compliquée,  et  je 
doute  qu’on  la  découvre  sans  mon 
secours...  (2)  —  Quant  à  l’Invi- 
sible,  sa  construction  ne  présente 
en  quelque  sorte  que  la  réunion 
d’inventions  déjà  connues  et  es¬ 
sayées  partiellement  avec  succès 


(%•  i43). 

Ce  navire  est  en  fer.  Il  a  112 
pieds  de  long,  28  de  large,  et  16 
de  creux.  Sur  le  pont  il  y  a  deux 
parapets  élevés  de  trois  pieds,  qui 
se  joignent  au  moyen  de  deux 
autres  parapets  de  la  même  hau¬ 
teur  ;  les  premiers  sont  droits,  les  seconds  sont  arrondis.  L’espace  compris  entre  tous  les  quatre  est 
de  dix  pieds  de  large,  sur  g4  de  long.  Un  dôme  élevé  de  trois  pieds  seulement  au-dessus  des  para¬ 
pets  couvre  l’extrémité  qui  avoisine  la  poupe  ;  les  autres  parties  de  ces  parapets  sont  couvertes  par 
des  panneaux  qui  s’enlèvent  à  volonté,  mais  qui  ferment  très-hermétiquement.  Les  parapets  et  le 
dôme  sont  en  fer,  comme  tout  le  reste  du  navire,  et  ils  sont,  comme  le  pont,  épais  de  six  pouces. 
Les  murailles,  jusqu’à  3  pieds  au-dessus  du  pont,  ont  pareillement  six  pouces  d’épaisseur.  Plus  bas, 
la  carène  qui  ne  peut  jamais  être  exposée  aux  coups  de  l’ennemi,  est  bordée  avec  des  feuilles  de  tôle 
épaisses  seulement  de  4  lignes.  Chaque  membre  de  la  carène  est  composé  de  deux  bandes  de  for 
soudées  entr’elles  à  angle  droit,  et  ayant  chacune  doux  pouces  d’épaisseur,  sur  cinq  de  largeur. 

Autour  du  dôme  il  y  a  plusieurs  trous,  devant  chacun  desquels  il  y  a  une  soupape  qui  se  ferme 
lorsqu’elle  s’enfonce  dans  l’eau  ou  lorsqu’elle  est  frappée  momentanément  par  les  vagues.  C’est  à 
l’aide  de  ces  trous  qu’on  regarde  sur  l’horizon,  et  qu’on  fait  gouverner,  lorsque  le  navire,  à  l’excep¬ 
tion  du  dôme,  est  caché  sous  l’eau. 

L'Invisible  est  gréé  avec  deux  mâts  à  antennes,  un  bâton  de  foc,  et  un  grand  mât  qui  porte  une 
grande  voile,  un  hunier  et  les  bonnettes  correspondantes.  Les  mâts  sont  à  charnière,  et  sont  soute¬ 
nus  chacun  par  un  étai  et  deux  haubans  seulement.  Tout  ce  grément  se  loge  à  volonté  entre  les  para¬ 
pets. 


(')  Annales  de  l’Industrie  nationale,  1822,  vol.  (VII- VIII),  p.  27L  —  (Bibliothèque  Nationale  :  V.  26  456). 

(-)  Nous  ignorons  si  de  Montgéry  a  publié  ou  fait  connaître  dans  un  rapport  secret  adressé  au  Ministre  de  la 
marine  sa  méthode  pour  découvrir  et  «  détruire  »  les  sous-marins.  Peut-être  veut-il  faire  allusion  à  l’emploi  des 
aérostats  qui  permettent,  en  s’élevant  à  une  certaine  hauteur,  de  distinguer  les  objets  immergés,  comme  l’expé¬ 
rience  en  a  été  faite. 
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Indépendamment  de  ce  grément,  l'invisible  a  des  rames  de  deux  espèces,  dont  je  supprime  la  des¬ 
cription,  parce  qu’elle  exige  de  longs  détails.  Je  supprime  pour  le  même  motif  la  description  d’une 
machine  à  poudre  qui  est  le  moteur  de  la  principale  rame,  lorsque  le  bâtiment  navigue  entre  deux 
eaux.  Dans  cette  situation  et  dans  toute  autre,  l’équipage,  qui  est  de  I2Ô  hommes,  est  à  même 
d’agir  aussi  sur  les  rames  aux  quelles,  pour  troisième  moteur,  on  peut  appliquer  une  machine  à  va¬ 
peur,  lorsqu’on  navigue  à  la  surface  de  la  mer. 

Dans  l’intérieur  de  l 'Invisible,  à  neuf  pieds  au-dessous  du  pont,  il  y  a  un  plancher  horizontal. 
L’espace  supérieur  forme  l’entrepont  ;  l’espace  inférieur  forme  la  cale. 

L’entrepont  ne  reçoit  aucune  cloison  qui  puisse  gêner  la  circulation  de  l’air.  La  cale  est  divisée 
en  cases  d’environ  six  pieds  carrés,  mesurées  horizontalement,  et  plus  ou  moins  profondes,  selon  les 
façons  de  la  carène.  Une  partie  de  ces  cases  est  destinée  à  admettre  de  l'eau  pour  faire  plonger  le 
navire;  une  autre  partie  à  condenser  de  l’air,  et  une  troisième,  enfin,  à  recevoir  des  vivres  et  des 
munitions. 

L’artillerie  se  compose  de  8  carronades  du  calibre  de  24  placées  autour  des  parapets,  et  de  4  car- 
ronades  du  calibre  de  ioo.  placées  dans  l’entrepont.  Les  unes  et  les  autres  sont  à  peu  près  installées 
comme  les  colombiades  sous-marines  de  Fulton.  Les  carronades  de  2 4  peuvent  cependant  servir 
d’après  la  méthode  ordinaire. 

Outre  cette  artillerie,  il  ne  serait  pas  inutile  de  pourvoir  Y  Invisible  de  torpilles,  de  fusées  sous-ma¬ 
rines,  d’un  éperon  pareil  à  celui  des  galères  des  anciens,  et  de  pompes  refoulantes  lançant  du  feu 
grégeois.  La  meilleure  composition,  en  pareil  cas,  semble  être  :  trois  parties  de  naphte  ou  pétrole 
rectifié,  et  une  partie  de  nitrate  de  potasse,  réduit  en  poudre  impalpable. 

Il  est  facile  de  concevoir,  d’après  tout  ce  qui  précède,  que  V Invisible,  en  plongeant  de  manière  à 
laisser  paraître  son  dôme  seulement  au-dessus  de  l’eau,  entrerait,  sans  redouter  les  anciens  moyens 
de  défense,  dans  les  rades  et  dans  les  ports  ennemis,  et  y  détruirait  toute  espèce  de  machines  Ilot- 
tantes.  11  est  impossible  de  prévenir  les  attaques  de  ce  genre,  et  encore  moins  celles  en  pleine  mer, 
en  armant  un  grand  nombre  de  navires  pareils  à  l'invisible,  puisque  celui-ci,  en  plongeant  tout  à 
fait,  se  déroberait  à  tous  les  regards  et  à  toute  poursuite.  11  dirigerait  sa  course,  pendant  qu’il  serait 
entre  deux  eaux,  au  moyen  de  la  boussole.  L’air  contenu  dans  l’entrepont,  ainsi  que  dans  plusieurs 
réservoirs  où  il  aurait  été  condensé,  subirait  à  l’équipage  pendant  plus  de  4  heures.  Cet  équipage 
toutefois  aurait  rarement  besoin  de  naviguer  tout  ce  temps  entre  deux  eaux.  Il  pourrait  surgir,  sans 
danger,  au  bout  d’une  demi-heure,  de  façon  à  voir  au  travers  des  trous  du  dôme;  car  eût-il  alors 
le  malheur  de  se  trouver  h  quelques  toises  des  chasseurs,  il  aurait  plutôt  recommencé  à  plonger  et  à 
faire  fausse  route,  que  l’ennemi  n’aurait  acquis  le  tirant  d'eau  et  la  situation  nécessaires,  pour  faire 
usage  d’aucune  arme  sous-marine. 

J’ai  admis  jusqu’ici  que  l’attaque  susdite  s’effectuât  en  plein  jour.  Si  elle  avait  lieu  au  contraire 
pendant  la  nuit,  il  serait  très  difficile,  même  à  une  fort  petite  distance,  et  sans  qu’il  y  eût  la  moin¬ 
dre  habileté  dans  la  manœuvre  de  l'invisible,  que  les  chasseurs  pussent  apercevoir  son  dôme  ou  son 
sillage. 

Il  en  résulte  pour  ce  navire  la  faculté  complète,  pendant  les  longues  et  profondes  nuits  d’hiver,  de 
s’introduire  dans  de  grandes  rades,  telles  que  celles  de  Plymouth  et  de  Portsmouth,  sans  que  les 
iloltes  les  plus  nombreuses  de  navires  sous-marins  l’empêchent  de  défoncer  la  carène  de  tous  les  na¬ 
vires  du  vieux  système  qui  se  trouveraient  dans  ces  rades. 

La  distance  considérable  qui  sépare  les  États-Unis  de  l’Angleterre,  le  peu  de  disposition  manifes¬ 
tée  dans  ces  états  pour  attaquer  aucun  port  européen,  et  le  désir  naturel  en  temps  de  guerre,  d  ob¬ 
tenir  promptement  de  nouvelles  ressources  sont  des  circonstances  qui  ont  dû  empêcher  Fulton,  en 
1 8 1 5 ,  de  construire  un  navire  sous-marin  propre  à  exécuter  des  voyages  de  long  cours...  Peut-être 
aussi  a-t-il  craint  qu’un  navire  do  ce  genre  ne  frappât  l’attention  des  forbans,  et  ne  devint  pour  le 
commerce  et  les  relations  maritimes  un  fléau  plus  grand  que  la  domination  britannique.  La  même 
crainte  m’a  empêché,  pendant  plusieurs  années,  de  publier  la  description  de  l'invisible.  Mais  j’ai 
changé  de  résolution,  parce  que,  je  le  répète,  j’ai  trouvé  des  moyens  infaillibles  de  réprimer  les  pi- 
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raleries  qui  s’exerceraient  à  l’aide  de  pareils  armements,  .l'espère,  sous  ce  rapport,  avoir  rendu  ser¬ 
vice  à  toutes  les  nations;  car  des  mécaniciens  s’occupent  en  différents  pavs  de  perfectionner  les  na¬ 
vires  sous-marins  ;  et,  ainsi  que  je  viens  de  le  faire,  ils  devaient  finir  par  procurer  à  ces  navires  la 
triple  faculté  d’exécuter  de  grandes  traversées,  de  se  diriger  facilement  entre  deux  eaux  contre  les 
bâtiments  du  vieux  système,  et  d’éviter  la  poursuite  d’escadres  sous-marines,  même  en  plein  jour. 
Le  Naulilus  et  le  Male  de  Fulton  possédaient  ensemble  ces  diverses  qualités,  et  avant  leur  construc¬ 
tion,  les  mêmes  idées  avaient  déjà  été  émises  séparément.  On  n’avait  pas  encore,  il  est  vrai,  pourvu 
les  navires  sous-marins  des  moteurs  qui  leur  convinssent  dans  toutes  les  circonstances,  mais  il  n’était 
pas  difficile  de  songera  la  poudre  à  canon,  dans  l’état  actuel  de  la  science. 


«  L’INVISIBLE  II  »  DE  MONTGÉRY 

( i 823) 

Dans  son  Mémoire  sur  la  navigation  et  la  guerre  sous-marine  ('),  de  Montgéry 
donne  la  description  d'un  second  projet  de  bateau  sous-marin  auquel  il  imagina 
d’appliquer  comme  moteur  la  martenote,  singulier  engin  inventé  en  170.3  par  Marte- 
not,  et  publié  dans  le  recueil  des  Machines  approuvées  par  V Académie  royale  des 
Sciences,  sous  le  litre:  Manière  de  réunir  en  une  seule  rame  les  propriétés  de  plusieurs. 

Nouveaux  navires  sous-marins  nommés  «  Invisibles  ». 

Quelles  que  soient  la  grandeur  et  la  forme  d’un  navire,  on  pourrait  l’installer  de  manière  à  le 
faire  plonger  et  marcher  sous  l’eau  ;  et,  si  l’on  était  pressé  par  le  temps  ou  gêné  par  les  ressources 
matérielles,  on  transformerait  avec  avantage  en  corsaire  sons  -marin  un  petit  bâtiment  d’une  cen¬ 
taine  de  tonneaux  ;  car,  ne  fût-il  armé  que  d’une  seule  colombiade  et  n’eùt-il  qu'une  marche  fort 
médiocre  sous  l’eau,  il  affronterait  sans  danger  toutes  les  flottes  actuelles  de  l’Europe  et  de  1  \méri- 
que.  Son  plus  grand  défaut  serait  de  ne  pouvoir  joindre  l'ennemi,  dans  certaines  circonstances. 

J’ai  déjà  décrit  un  navire  (2),  (pie  j’appelle  Invisible  parce  qu'il  le  deviendrait  à  l’instant  où  les 
hommes  qui  le  monteraient  en  auraient  le  désir.  Outre  cette  précieuse  qualité,  je  lui  ai  donné  des 
œuvres-mortes  impénétrables  à  toute  espèce  de  projectiles,  et  il  ne  serait  forcé  de  se  cacher  entiè¬ 
rement  sous  l’eau,  (pic  pour  éviter  de  combattre  les  bàtimens  sous-marins  qu’on  essaierait  un  jour 
de  lui  opposer.  Dans  l’état  actuel  des  choses,  il  aurait  seulement  besoin  de  plonger  jusqu’à  fleur 
d’eau,  pour  attaquer,  sans  courir  aucun  risque,  un  nombre  considérable  de  vaisseaux  de  ligne  pro¬ 
tégés  par  les  meilleures  fortifications  maritimes. 

Voici  la  description  d’un  autre  Invisible  (pii,  toujours  destiné  à  combattre  sous  l’eau,  n’a  pas  les 
murailles  à  l’épreuve  du  boulet.  Ses  dimensions  dépassent  fort  peu  celles  du  Mate  deFullon. 

Il  a  quatre-vingt-six  pieds  de  long,  vingt-trois  de  large  et  quatorze  de  creux.  En  thèse  générale, 
le  fer  convient  particulièrement  à  la  construction  des  navires  sous-marins,  parce  que  les  enveloppes 
de  ce  métal  sont  plus  impénétrables  que  celles  en  bois,  et  parce  que,  à  égalité  de  volume  extérieur, 
elles  donnent  un  plus  grand  espace  intérieur.  Cependant  on  11e  doit  pas  regarder  comme  indispen¬ 
sable  l’emploi  du  fer  au  lieu  de  bois  pour  construire  le  nouvel  Invisible. 

La  partie  supérieure,  que  nous  appellerons  tillac,  est  à  peu  près  semblable  à  la  carène  ;  mais  elle 
est  sensiblement  aplatie,  afin  de  faciliter  les  manœuvres,  lorsqu’on  navigue  au-dessus  de  l’eau.  De 
plus  elle  est  garnie  de  verres  lenticulaires  (j>alenl-li(jhls'),  et  percée  de  plusieurs  écoutilles.  Sur  l’ar- 

(*)  Annales  maritimes;  Paris,  1 8  a  3 ,  vol.  \l\,  p.  34o.  —  (Bibliothèque  Nationale:  \.  2  3 1 48) 

('-)  Notice  sur  t'abcrl  Fulton.  dans  les  Armâtes  de  l'Industrie  nationale  et  étrangère,  décembre  182  a,  p.  0.~\.  — 
(Bibliothèque  Nationale  :  à  26456). 
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rière  du  tillac,  il  v  a  deux  mâts  qui  portent  chacun  une  voile  latine  :  sur  l'avant  il  v  a  un  beaupré, 
et  un  grand  mât  surmonté  d'un  mât  de  hune.  On  établit  sur  ces  deux  derniers  mâts  un  foc,  une 
basse  voile,  un  hunier  et  quatre  bonnettes.  Le  beaupré  rentre  à  volonté  dans  le  navire.  Les  mâts 
verticaux  sont  à  charnières  ;  et  lorsqu'on  veut  plonger,  on  loge  tout  ce  grément  dans  une  coursive 
pratiquée  au  milieu  du  tillac. 

L’intérieur  du  bâtiment  est  divisé  par  un  plancher  horizontal  ;  la  partie  supérieure  forme  l’entre¬ 
pont  :  la  partie  inférieure  forme  la  cale  ;  celle-ci  est  subdivisée  en  compartimens,  dont  les  uns  servent 
à  loger  les  munitions,  et  les  autres  à  recevoir  de  l’eau,  ou  de  l’air  lorsqu’on  veut  plonger. 

A  ers  la  poupe  on  pourrait  loger,  soit  une  roue  à  aubes  ordinaires  comme  Fulton  avait  fait  à  bord 
du  Mute,  soit  quelque  roue  dont  les  aubes,  montées  sur  charnières,  ne  résistent  que  dans  un  sens, 
et  cèdent  dans  l’autre.  Un  M.  Martenot  a  inventé,  en  1703,  une  espèce  de  rame  qui,  au  moyen 
de  légers  perfectionnemens,  me  semble  convenir  davantage  à  un  navire  sous-marin. 

Qu’on  se  figure  un  prisme  suspendu  verticalement  à  l’extrémité  postérieure  de  la  carène.  La  par¬ 
tie  de  ce  prisme  qui  avoisine  la  carène  est  cvlindrique  :  la  partie  opposée  se  termine  par  deux  plans, 
qui  forment  un  angle  obtus.  Ce  prisme  est  animé  d’un  mouvement  de  va  et  vient  d’environ  vingt 
degrés,  autour  d’un  axe  qui  se  confond  avec  l'arête  de  l’angle  susdit.  Chaque  plan  repousse  alterna¬ 
tivement  le  fluide  et,  en  vertu  de  la  réaction,  fait  marcher  le  navire. 

Ce  mécanisme  placé  en  dehors  du  gouvernail,  comme  le  voulait  l'inventeur,  retarderait  le  sillage 
et  ne  pourrait  résister  aux  tempêtes.  Logeons-le  dans  une  cavité  cylindrique,  pratiquée  à  la  poupe; 
et,  au  lieu  de  composer  le  prisme  d’un  massif  en  bois,  fabriquons-le  en  tôle  de  fer,  appliquée  sur 
une  carcasse  du  même  métal.  Dans  l  espacc  intérieur  nous  condenserons  une  provision  d’air  respi- 
rable.  Enfin,  pour  suppléer  au  gouvernail  ordinaire,  qui  se  trouve  enlevé  par  cette  installation,  nous 
en  plaçerons  un  de  chaque  côté  de  la  poupe.  Un  seul  suffira  pour  gouverner,  si  l’un  des  deux  reçoit 
des  avaries. 

Un  bâtiment  qui  marche  entre  deux  eaux  éprouve  des  résistances  qui  tendent  alternativement  à 
le  faire  monter  et  descendre,  quoique  sa  pesanteur  spécifique  reste  la  même.  Un  troisième  gouver¬ 
nail  placé  au-dessus  de  la  marlenole,  et  tournant  autour  d’un  axe  horizontal,  corrigera  ce  genre  de 
déviation.  Ce  gouvernail  toutefois  n’est  pas  indispensable  ;  car,  au  moyen  de  la  quantité  d’eau  ad¬ 
mise  dans  les  compartiments  des  deux  extrémités,  on  est  toujours  à  même  de  faire  élever  la  proue 
et  baisser  la  poupe,  et  vice  versa  ;  mais  la  manœuxre  du  gouvernail  est  plus  expéditive. 

La  martenole  ne  peut  produire  un  mouvement  de  rotation  autourd'un  point  fixe,  et  encore  moins 
un  mouvement  rétrograde.  Trois  pales  tournantes,  sur  chaque  côté  du  navire,  remédieront  à  ce  dé¬ 
faut.  Ces  pales,  dont  le  mécanisme  ressemble  à  celui  des  revolving-oars  (‘),  quoique  beaucoup  moins 
compliqués,  frappent  l’eau  avec  leur  partie  plate,  lorsqu’elles  descendent,  et  ne  lui  présentent  que 
leur  partie  tranchante,  lorsqu’elles  remontent.  Elles  sont  en  fer  ainsi  que  toutes  leurs  dépen¬ 
dances. 

Une  machine  à  vapeur  est  appliquée  aux  pales  tournantes,  pour  naviguer  sur  l’eau  :  mais  lors¬ 
qu'on  plonge,  elle  est  remplacée  par  trois  cabestans,  qui  ont  chacun  un  équipage  de  trente  hommes. 
Le  total  des  hommes  embarqués,  v  compris  les  officiers,  est  de  quatre-vingt-seize  (2). 

La  martenole,  dessus  ou  dessous  l’eau,  a  toujours  pour  moteur  une  machine  à  poudre  dont  la  des¬ 
cription  va  être  donnée  séparément. 

Quatre  colombiades.  une  pompe  refoulante  propre  à  lancer  des  compositions  incendiaires,  une 
centaine  de  fusées  sous-marines  et  autant  de  torpilles,  composent  les  moyens  offensifs  de  notre  Invi¬ 
sible,  indépendamment  des  armes  portatives  données  à  chaque  matelot. 

Deux  tubes  en  fer,  à  l’épreuve  du  boulet,  sont  plantés  verticalement  dans  le  tillac  et  11c  le  dépas- 


(')  En  Angleterre,  ces  machines  remplacent  avec  succès,  à  bord  des  bateaux  à  vapeur,  les  roues  à  aubes  ordi¬ 
naires.  On  est  à  même  de  voir  à  Paris  ces  revotoing-oars,  à  bord  des  bateaux  en  fer  de  M.  Aaron  Manbv. 

(2)  Cent  matelots,  indépendamment  des  officiers,  devaient  composer  l’équipage  du  Mute  de  fulton. 

(Ces  notes  sont  de  de  Montgéry.) 
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sent  que  d’une  couple  de  pieds,  lorsqu’ils  sont  rentrés  le  plus  possible.  Ils  sont  entourés  de  garni¬ 
tures  imperméables  et  se  meuvent  à  l’aide  d’un  cric.  Leur  partie  supérieure  est  terminée  par  une 
calotte  sphérique,  percée  de  quatre  trous,  d’un  pouce  carré  chacun  ;  ces  trous  sont  fermés  par  quatre 
soupapes  qui  s’ouvrent  «à  l’aide  d’un  léger  ressort,  des  qu  elles  ne  sont  pas  soumises  à  la  pression  de 
l’eau.  Toujours  fermées  dans  ce  lluide,  elles  sont  toujours  ouvertes  dans  l'atmosphère  ;  à  moins 

qu’une  vague  ne  les  presse  momenta¬ 
nément.  Les  quatre  trous  forment 
l’orifice  de  quatre  conduits  cpii  ap¬ 
partiennent  à  un  ventilateur  ;  deux 
conduits  aspirent  l’air  atmosphérique  ; 
deux  autres  chassent  l’air  vicié. 

Six  pouces  plus  bas,  il  y  a  quatre 
trous  garnis  de  pareilles  soupapes.  Un 
homme  placé  dans  chaque  tube  observe 
l’horizon  au  travers  de  ces  trous, 
lorsque  le  navire  est  enfoncé  sous 
l'eau.  Les  tubes  peuvent  s’élever  jus¬ 
qu’à  treize  pieds  au-dessus  du  tillac. 
L’un  est  placé  vers  l’avant  du  navire, 
l’autre  vers  barrière.  On  ne  doit  les 
élever  que  l’un  après  l’autre,  et  ne 
les  tenir  au-dessus  de  l’eau  que  le 
temps  nécessaire  pour  prendre  con¬ 
naissance  de  la  position  de  l’ennemi  ; 
connaissance  dont  on  n’a  besoin  que 
par  intervalles,  en  s'aidant  de  la 
boussole. 

Outre  la  propriété  de  nous  diriger 
vers  un  but  mobile,  les  tubes  ont  celle 
de  renouveler  l’air  respirable.  Ils 
nous  procurent  la  faculté  de  séjour¬ 
ner  indéfiniment  sous  l’eau  ;  et.  dans 
F, g.  iM.  -  La  Martenote  (i7o3).  le  cas  presque  impossible  OÙ  ils  se 

trouveraient  être  tous  les  deux  à  la 
fois  hors  de  service,  nous  ferions  usage  des  réservoirs  d’air  condensé.  Ceux-ci  pourraient  sans  dilli- 
culté  fournir  à  la  respiration  de  l’équipage  pendant  quinze  ou  seize  heures.  Vinsi,  dans  quelque 
instant  du  jour  qu’on  se  trouvât  privé  de  l'usage  des  deux  tubes,  on  aurait  le  loisir  d’attendre  le 
commencement  de  la  nuit  pour  faire  remonter  1  Invisible  sur  la  surface  de  la  mer.  Il  est  donc  réelle¬ 
ment  invisible,  aussi  longtemps  que  sa  sûreté  l’exige,  puisque,  ni  les  vaisseaux  actuels,  ni  les  navires 
sous-marins,  ni  aucune  autre  machine  connue  ne  possèdent  les  moyens  de  l’apercevoir  et  de  le 
combattre. 


On  voil  que  Montgéry  doit  être  compté  parmi  les  précurseurs  visionnaires,  puis¬ 
qu’il  a  prophétisé  plus  d  un  demi-siècle  à  I  avance  l’emploi  de  sous-marins  auto¬ 
nomes  à  double  moteur.  Ses  idées,  originales  cl  hardies  pour  l’époque,  onl  été  réali¬ 
sées  depuis  pour  la  plupart  :  coques  eu  fer,  moteur  à  vapeur  pour  naviguer  à  la 
surface;  moteur  à  gaz  détonant  pour  naviguer  sous  l’eau:  tourelles  à  éclipses  :  tubes 
sous-marins  pour  le  lancement  de  matières  incendiaires  (devenus  les  tubes  lance- 
torpilles).  etc.  Seule  la  martenole  n  a  pas  été  appliquée,  croyons-nous,  ce  qui  ne  nous 
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surprend  guère,  car  si  ce  propulseur  réussit  à  faire  avancer  un  bateau,  nous  doutons 
qu’il  puisse  lui  imprimer  un  peu  de  a  Messe. 

Nous  croyons  intéressant  de  donner  ici  la  description  de  la  Martenote  dont  de 
Montgérv  voulait  faire  1  application  à  ses  sous-marins.  Nous  reproduisons  cette  des¬ 
cription  d'après  le  recueil  des  Machines  et  Inventions  approuvées  par  l'Académie  royale 
des  Sciences  (‘). 


Manière  de  réunir  en  une  seule  rame  les  propriétés  de  plusieurs 

inventée 

Par  M.  Martenot. 

Cetterame  est  formée  d'un  prisme  triangulaire  ABCDE  adapté  à  l’arrière  du  vaisseau  X  .  L’arbre 
FGH,  fixé  au  centre  de  ce  prisme,  est  prolongé  jusqu’en  I  au-dessus  du  couronnement  du  vaisseau; 
la  pointe  F  est  supportée  par  le  triangle  de  fer  FOX  solidement  attaché  contre  les  côtés  de  la  quille; 
les  côtés  de  ce  triangle  doivent  être  éloignés,  et  assez  écartés  pour  laisser  le  jeu  nécessaire  au  gou¬ 
vernail  placé  entre  le  prisme  et  le  vaisseau  ;  la  partie  supérieure  du  même  arbre  est  pareillement 
assujétie  par  les  fourchetes  G,  II.  qui  permettent  au  prisme  de  se  mouvoir  horizontalement,  au 
moyen  de  la  manivelle  LM,  aux  extrémités  de  laquelle  sont  des  cordes  qui  servent  à  cet  usage. 

Ce  prisme  n’est  autre  chose  qu’un  secteur  de  cylindre,  dont  le  côté  ABC  doit  être  moindre  qu’un 
demi-cercle.  Le  cylindre  dans  lequel  cette  section  sera  faite  doit  avoir  pour  diamètre  de  ses  bases 
la  plus  grande  largeur  du  vaisseau,  ou,  ce  qui  est  le  même,  doit  avoir  pour  diamètre  la  longueur  du 
navire-bau,  et  la  hauteur  doit  être  égale  au  tirant  d’eau  du  même  vaisseau  ;  c’est-à-dire  que  si  le 
vaisseau  auquel  doit  servir  cette  rame  est  de  20  pieds  de  bau,  et  qu’il  tire  environ  5  pieds  d’eau,  on 
aura  uncvlindre  de  ro  pieds  de  rayon  sur  5  pieds  de  hauteur,  il  s’en  suivra  que  chaque  face  PR  du 
secteur  aura  5o  pieds  carrés  de  superficie. 

De  plus  les  manivelles  auxquelles  sont  appliquées  les  puissances,  étant  de  part  et  d’autre  de  l’arbre 
sous-decuples  de  la  longueur  de  chaque  plan  opposé  P. U,  et  devant  par  conséquent  avoir  dix  fois 
moins  de  vitesse,  l’eau  fera  dix  fois  plus  de  résistance  à  ces  plans,  donc  ces  5o  pieds  carrés  tiendront 
lieu  de  5oo.  Donc  cette  superficie  doit  être  égale  à  toutes  les  rames  qu’on  pourrait  appliquer  à  un 
tel  vaisseau. 

Il  est  aisé  de  concevoir  que  l’impulsion  de  cette  rame  ne  sera  point  interrompue  ;  si  l’on  imagine 
la  faire  mouvoir  de  droite  à  gauche,  et  de  gauche  à  droite,  pour  lors  chaque  plan  se  présentera  alter¬ 
nativement  à  l’eau  pour  s’y  appuyer. 

On  \  ient  de  faire  voir  l’application  continuelle  de  la  puissance  qui  cause  l’accélération.  O11  va 
montrer  que  cette  accélération  ne  sera  point  ralentie. 

La  seule  résistance  à  craindre  est  de  la  part  de  la  courbe  STX  ;  le  pivot  \  étant  fixé  à  l’angle 
obtus  du  secteur  ou  centre  du  cylindre,  et  cette  courbe  étant  décrite  de  l’intervalle  de  1  \,  ou  de 
\  S,  il  s’ensuivra  qu’elle  [tassera  dans  sa  circonvolution  sur  toutes  les  traces  de  S  ou  de  X,  extrémités 
des  rayons,  soit  qu  elle  se  meuve  de  X  en  x  ou  de  S  en  s. 

On  doit  remarquer  : 

i°  Si  le  point  d’appui  étant  pris  dans  l’eau  successivement  aux  côtés  du  vaisseau,  ne  causerait 
point  à  l’avant  du  même  vaisseau  de  trop  grandes  secousses  par  les  impressions  qu’il  recevrait  de  la 
part  de  la  rame. 

20  L’application  de  cette  rame,  qui  ne  pourrait  tout  au  plus  se  faire  qu’à  des  frégates,  causerait 
de  grandes  difficultés;  outre  qu'elle  seroit  sujéte  à  être  démontée  et  emportée  par  les  coups  de  mer, 
il  est  encore  à  croire  qu  elle  empêcherait  les  effets  du  gouvernail,  et  qu’à  moins  qu’on  ne  pût  par 

(‘)  Machines  cl  Inventions  approuvées  par  l'Académie  royale  des  Sciences;  Paris,  1702-1712,  T.  Il,  p.  G,").  — 
(Bibliothèque  Nationale  :  IL  4 1 74) - 
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son  moyen  gouverner  le  vaisseau,  elle  deviendrait  préjudiciable  en  occasionnant  souvent  de  fausses 
arrivées. 


Nous  ignorons  si  l’on  a  essayé  ce  singulier  propulseur  dont  1  efficacité  nous  semble 
fort  problématique. 


CHAPITRE  XXIV 

DE  MONTRER  Y  A  BAUER 


Nouveau  projet  de  sous-marin  du  marquis  d’Aubusson  La  Feuillade.  —  Prétentions  bouffonnes  de  La  Feuillade 
et  critiques  injustifiées  des  projets  de  Montgéry.  —  Projet  de  bateau-canon  sous-marin  du  général  de  Bois- 
seroles.  — -  Bateau-plongeur  de  Gastéra.  —  Essais  de  Yilleroi  à  Noirmouliers  et  à  Saint-Oucn.  —  Fin  tra¬ 
gique  du  Dr  Petit,  d’Amiens,  à  Saint-Valéry-sur-Somme.  —  D1'  Payerne  et  Bouet. 


MARQUIS  D’AUBUSSON  LA  FEUILLADE 

(i8a5) 

En  182b,  le  marquis  d’Aubusson  La  Feuillade  publia  une  brochure  intitulée  : 
Mémoire  sur  un  nouveau  système  de  guerre  et  de  construction  maritime  (') ,  dans  laquelle, 
après  avoir  critiqué  ses  devanciers,  il  donne  un  nouveau  projet  de  sous-marin. 

Nous  reproduisons  les  critiques  de  cet  inventeur  pour  montrer  tpi  elles  n’étaient 
pas  toujours  justifiées  et  que  la  bonne  opinion  qu’il  avait  de  ses  propres  inventions 
était  plutôt  exagérée. 

Plusieurs  personnes,  dit-il,  ont  proposé  des  bateaux  sous-marins,  des  navires  en  fer,  et  d’autres 
inventions,  sans  démontrer  aucune  de  leurs  propositions  presque  toujours  chimériques  ;  nous  ne 
suivrons  pas  leur  exemple,  et  nous  prenons  l’engagement  de  ne  rien  proposer,  de  ne  rien  avancer, 
dont  nous  ne  puissions  prouver  la  possibilité,  par  le  calcul  et  les  lois  de  la  saine  Physique. 

On  a  avancé  trop  légèrement  que  l’invention  des  bateaux  à  vapeur  mus  avec  des  roues,  et  les 
bateaux  sous-marins,  tels  qu’on  en  a  proposé,  changeraient  le  système  actuel  de  la  guerre  maritime. 
Il  est  aisé  de  se  convaincre,  par  l’exemple  des  frégates  à  vapeur  américaines,  que  tant  qu’on  emploiera 
les  roues  à  pales,  l’obligation  de  soustraire  les  roues  au  feu  de  l’ennemi  rendra  toujours  ces  bàti- 
mens  très  pesans,  et  propres  seulement  à  défendre  les  rades  ;  encore  l’ennemi  pourrait-il  toujours 
abattre  les  hautes  cheminées  dont  on  ne  peut  se  passer  et  même  détruire  les  roues,  en  attaquant  ces 
bâtiments  par  la  poupe.  Quant  aux  bateaux  sous-marins,  nous  démontrerons  que  tous  ceux  que  l’on 
a  essayés  et  proposés  ne  peuvent  être  d’aucun  usage  ;  on  est  parvenu,  il  est  vrai,  à  les  faire  mouvoir 
très  lentement  dans  une  eau  câline  :  mais  avec  les  moyens  employés  pour  naviguer  sous  l’eau,  on  11e 

(*)  Mémoire  sur  un  nouveau  système  de  guerre  et  de  construction  maritime  et  sur  un  moyen  nouveau  de  navigation 
sans  voile.  —  (Bibliothèque  Natiouale  :  V.  464 78). 
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pouvait  leur  donner  qu’une  vitesse  si  médiocre,  que  le  moindre  courant,  la  moindre  marée  les  aurait, 
fait  dériver.  Toutefois  en  établissant  sur  ces  bateaux  nos  moyens  pour  agir  sur  le  fluide,  ils  pour¬ 
raient  être  utiles  :  mais  nous  pensons  qu’ils  seraient  moins  employés  que  les  nouveaux  bâtiments 
dont  nous  parlerons  bientôt. 

Cette  assurance  de  La  Feuillade  au  sujet  de  ses  inventions  est  amusante,  surtout 
quand  on  connaît  le  jugement  sévère  qu’il  porte  sur  les  inventions  des  autres,  Voici 
comment  il  s’exprime  dans  son  mémoire  : 

Mal  gré  les  expériences  peu  satisfaisantes  faites  en  Amérique  et  en  France  de  quelques  bateaux 
sous-marins,  un  officier  de  marine  très  distingué,  M.  de  M...  (*),  a  1  >eaucoup  vanté  ce  genre  de 
navigation,  et  proposé  plusieurs  inventions  pour  naviguer  sous  l’eau.  Comme  une  pareille  autorité 
pourrait  être  de  grand  poids  aux  yeux  de  plusieurs  personnes,  et  contribuer  à  faire  rejeter  nos  pro¬ 
positions,  nous  devons  avant  tout  démontrer  géométriquement  que  les  bateaux  sous-marins  de  cet 
officier  n’auraient  aucune  des  qualités  qu’il  leur  attribue.  Cette  démonstration  sera  utile  d’ailleurs 
pour  rappeler  quelques  principes  qui  sont  la  base  de  notre  svstème. 

Nous  passons  toute  cette  partie  de  calculs  théoriques  qui  ne  prouvent  pas  grand  - 
chose,  les  exemples  étant  fréquents  de  théories  mises  en  défaut  parla  pratique,  dont 
on  doit  surtout  tenir  compte. 

Quant  aux  rames  tournantes,  proposées  par  M.  de  M...,  —  dit  le  M1S 1)'  \.  L.  F.,  —  on  va  voir  que 
lorsqu’elles  sont  entièrement  plongées  dans  l’eau,  leur  effet  est  presque  nul. 

Ces  rames  tournantes,  perfectionnées  avec  le  temps,  sont  devenues  les  hélices  ;  elles 
surprendraient  considérablement  le  gentilhomme-inventeur  s'il  pouvait  revenir  sur 
terre  pour  constater  que  les  Bushnell.  les  Fulton  et  les  Montgéry  voyaient  plus  juste 
que  lui. 

Mais,  soit  dépit  de  concurrent  jaloux  d’un  confrère  dont  la  supériorité  évidente  le 
gênait,  soit  réellement  parce  qu’il  n’avait  pas  une  juste  notion  des  choses,  le  marquis 
de  La  Feuillade  continue  en  ces  termes  : 

Il  est  étonnant  qu’un  homme  aussi  éclairé  que  M.  de  M...  n’ait  pas  fait  celle  observation,  d’autant 
(jue  sur  les  bateaux  sous-marins  qui  ont  été  essavés,  on  a  emplové  des  plans  inclinés,  moven  préfé¬ 
rable  aux  rames  tournantes,  quoique  très  inférieur  aux  movens  que  nous  allons  proposer. 

Cela  devient  presque  de  la  présomption. 

\n  surplus  les  plans  inclinés  comme  les  pales  tournantes  pouvant  être  détruits  par  le  moindre 
eboe  d’un  corps  étranger,  il  est  absolument  nécessaire  (pie  sur  ces  embarcations  les  moyens  pour 
naviguer  sous  l’eau  soient  placés  dans  le  bateau  même. 

M.  de  M...  propose  de  faire  mouvoir  son  bateau  par  une  machine  à  vapeur;  mais  pour  donner  à 
son  bateau  seulement  une  vitesse  de  ~  pieds  par  seconde,  égale  à  celle  des  plus  mauvais  bateaux  à 
vapeur,  on  trouverait  par  les  formules  précédentes  qu’en  employant  utilement  toute  la  puissance 
de  la  machine,  il  faudrait  qu’elle  eût  une  force  de  5o  chevaux,  et  en  se  servant  des  pales  tournantes, 
une  force  de  200  chevaux  pour  obtenir  cette  xilessc  :  or  le  bateau  ne  pourrait  porter  une  pareille 


(’)  Il  s’agit  de  Montgéry  sans  nul  doute. 
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machine.  M.  de  M...  propose  aussi  pour  naviguer  sous  l’eau  une  machine  à  poudre,  agissant  sur  le 
fluide  au  moyen  d’une  invention  due  à  un  sieur  Martenot  ;  mais  toutes  les  machines  à  poudre  que 
l'on  a  essayées  n’ont  eu  aucun  succès. 

Singulière  raison  !  Si  les  machines  à  explosion  «  que  l'on  avait  essayées  »  n’avaient 
eu  «  aucun  succès  »  il  ne  semblait  guère  raisonnable  d’admettre  a  priori  qu  elles 
ne  réussiraient  pas  un  jour;  ainsi  les  moteurs  à  gaz,  qui  sont  des  moteurs  à  explo¬ 
sion,  ont  donné  de  tels  résultats  que  l'incrédule  gentilhomme  serait  quelque  peu 
honteux  d’avoir  douté  du  progrès. 

Ainsi  il  doit  être  démontré  que,  si  l’on  construit  des  bateaux  sous-marins,  ils  ne  peuvent  naviguer 
sous  l’eau  que  par  la  force  des  hommes,  et  sur  l’eau  par  celle  du  vent,  ou  des  hommes  dans  l’occa¬ 
sion.  travaillant  toujours  avec  des  instruments  cachés  dans  l’intérieur  du  bateau. 

Il  y  a  peut-être  encore  des  gens  qui  pensent  ainsi  de  nos  jours. 

Nous  allons  voir  comment  d’Aubusson  La  Fenillade  concevait  le  mécanisme  de 
propulsion  de  son  sous-marin. 

II  est  temps  de  décrire  les  moyens  que  nous  employons  pour  agir  sur  le  fluide.  On  a  essavé,  sui¬ 
des  bateaux,  des  [listons  agissant  dans  des  cvlindrcs  placés  horizontalement  et  repoussant  l’eau  vers 
l’arrière;  mais  ces  expériences,  faites  sans  connaissance  de  la  théorie,  ne  pouvaient  avoir  de  succès. 
En  elTet,  si  les  pistons  sont  trop  près  de  la  surface  de  l’eau,  le  lluidc  sera  attiré  de  force  comme  dans 
une  pompe,  et  cette  dépense  de  forces  nuira  à  l'effet  utile;  mais  si  les  pistons  sont  placés  à  une 
profondeur  telle  que  la  vitesse  due  à  la  hauteur  de  l’eau,  au-dessus  de  la  hauteur  moyenne  des 
pistons,  soit  égale  ou  plus  grande  que  la  vitesse  du  bateau,  plus  celle  des  pistons,  l’eau  ne  sera  plus 
attirée,  elle  suivra  d’elle-mème  le  piston  lorsqu'il  reviendra  vers  l’avant  ;  et  lorsque  le  piston  sera 
poussé  vers  l’arrière,  l’eau  faisant  effort  pour  pénétrer  dans  le  corps  de  pompe  avec  une  vitesse  au 
moins  égale  à  celle  du  piston  plus  celle  du  bateau,  le  point  d’appui  sera  solide  si  l’on  donne  aux 
pistons  les  dimensions  convenables. 

Soient  placés  sur  les  varangues  d’un  bateau,  un  peu  en  avant  de  la  poupe,  deux  ou  quatre 
cylindres  ou  corps  de  pompe  en  métal,  renfermant  chacun  un  piston,  le  cylindre  ouvert  vers  l’arrière, 
et  que  sur  son  extrémité  antérieure  qui  est  fermée  on  adapte  un  tuyau  vertical  qui  monte  dans 
l’intérieur  du  bateau  au-dessus  de  la  flottaison  ;  soit  la  tige  en  fer  du  piston  entrant  horizontalement 
dans  le  bateau,  en  passant  dans  une  boîte  à  étoupes,  de  manière  que  lorsque  le  piston  est  poussé  vers 
l’arrière,  l’air  puisse  pénétrer  dans  le  corps  de  pompe  et  en  ressortir  par  le  tuyau  vertical  lorsque  le 
piston  revient  vers  l'avant  ;  enfin  supposons  à  barrière  d’un  bateau  au  moins  deux  pistons  pareils, 
afin  qu’il  y  ait  sans  cesse  un  des  deux  pistons  qui  pousse  beau  vers  barrière,  en  obligeant  l’autre 
piston  à  revenir  vers  l’avant;  et  nous  démontrerons  que  les  pistons  et  leurs  corps  de  pompe  ayant 
les  proportions  indiquées  par  la  théorie,  les  hommes,  en  poussant  sans  cesse  un  des  pistons  vers 
1  arrière,  emploieront  utilement  toutes  leurs  forces,  sauf  une  petite  perte  dont  nous  parlerons 
bientôt . 


L’aberration  consistant  à  croire  que  le  moteur  animal  est  préférable  au  moteur 
mécanique  a  de  tout  temps  hanté  certains  esprits.  Il  esl  désormais  prouvé  que  les 
seuls  moteurs  économiques  et  avantageux  à  tous  points  de  vue,  à  puissance  égale, 
sont  les  moteurs  mécaniques  ;  avec  moins  d’encombrement  et  moins  de  dépense  ils 
développent  une  puissance  plus  considérable,  quelle  que  soit  la  nature  de  la  puis¬ 
sance  motrice  :  à  vapeur,  électrique,  etc. 
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Quant  à  d'autres  propositions  de  M.  de  M.,  telles  que  le  moyen,  trouvé  avant  lui,  de  monter  et 
descendre  dans  le  fluide  en  introduisant  de  l’eau  dans  une  partie  de  la  cale,  ou  rejetant  cette  eau 
avec  des  pompes  ;  les  tubes  de  métal  garnis  de  quelques  verres  lenticulaires  dans  lesquels  un  homme 
pourrait  entrer,  et  que  l’on  élève  au-dessus  du  pont  pour  pouvoir  se  diriger;  entin  le  moven  de 
voir  dans  l’eau  la  nuit,  imaginé  par  un  Américain  nommé  Leslie,  ces  inventions  seraient  utiles,  il 
est  vrai,  pour  la  navigation  sous-marine;  mais  avec  de  la  réflexion,  M.  de  M.  conviendra  sans 
doute  lui-même  que  les  pales  tournantes,  et  l'usage  dans  un  bateau  sous-marin  de  la  machine  à 
feu  ou  à  poudre,  sont  absolument  inadmissibles.  Il  en  est  de  même  de  la  proposition  de  construire 
des  navires  de  fer,  en  ployant  des  feuilles  de  tôle  à  angles  droits,  et  les  réunissant  avec  des  boulons 
dans  l’intérieur  du  navire,  pour  éviter,  dit-il ,  la  résistance  éprouvée  par  les  tètes  de  clous.  Mais, 
indépendamment  de  l'affaiblissement  de  la  tôle,  qui  se  déchire  en  partie,  en  la  ployant  à  angles 
droits,  une  tôle  ployée  de  5  lignes  d’épaisseur  ne  saurait  former  une  vive  arrête,  et  deux  feuilles  de 
tôle  ne  pouvant  se  toucher  à  l’extérieur  feraient  éprouver  plus  de  résistance  que  les  têtes  de  clous 
(jue  l’on  arrondit  et  qui,  lorsque  la  tôle  est  forte,  peuvent  être  perdues  sans  inconvénient  dans 
l’épaisseur  de  la  tôle. 

On  a  fait  également  sous  ce  rapport  bien  des  progrès  capables  d  étonner  M.  de  La 
Feuillade,  mais  non  de  Montgérv  qui  avait  la  vraie  clairvoyance  de  l'homme  de 
génie. 


\ous  proposerions,  pour  un  bateau  sous-marin  en  fer  les  dimensions  suivantes,  ajoute  de  La 
Feuillade  :  ia5  pieds  de  longueur,  3o  pieds  de  largeur  et  i4  pieds  de  hauteur.  Les  côtés  droits  pour 
une  hauteur  de  7  pieds,  et  inclinés  au-dessus  du  fond,  lequel  serait  plat,  sur  une  largeur  de 
1 6  pieds.  L  intérieur  du  bateau  divisé  en  deux  parties  par  un  plancher  en  bois,  la  partie  supérieure 
formant  un  entre-pont  d’environ  6  pieds  de  hauteur,  et  la  partie  inférieure  formant  la  cale.  Ce 
bateau,  entièrement  plongé  dans  l’eau,  déplacerait  i  348  tonneaux  de  fluide,  et  lorsque  le  pont  serait 
élevé  de  G  pouces  sur  l’eau  pour  marcher  à  la  voile,  il  déplacerait  encore  i  288  tonneaux. 

Les  côtés  droits  en  fer  avant  6  pouces  d’épaisseur  en  fer,  la  partie  inclinée  des  côtés,  ainsi  que  le 
pont  et  une  partie  du  fond  plat  4  pouces  1  3  d’épaisseur  en  fer;  enfin  le  plancher  intérieur  et  les 
deux  tiers  du  fond  plat  étant  en  bois,  la  coque  de  ce  bateau  pèserait  1  o4o  tonneaux. 

On  placerait  sur  ce  bateau  dix  colombiades,  cinq  de  chaque  bord,  lesquelles  pèseraient  avec  leurs 
alTuts  et  munitions  ia5  tonneaux  ;  le  grément  du  navire,  qui  serait  très  simple,  avec  les  ancres, 
cordages,  agrès,  et  un  petit  canot  de  tôle,  environ  20  tonneaux.  Quatre  cylindres  en  fer  et  autant 
de  pistons,  deux  de  20  pouces  3/4  et  deux  de  iGpouces  3/8  de  diamètre,  pèseraient  trois  tonneaux.  Ce 
bateau  porterait  de  i3o  à  iüo  hommes;  si  l'équipage  était  de  iôo  marins,  les  hommes  avec  leur 
équipement  et  les  vivres  ou  boissons,  pour  trois  mois,  pèseraient  60  tonneaux  :  total  de  tous  ces 
poids  1  248  tonneaux.  Le  bateau,  élevé  de  G  pouces  sur  l’eau,  déplace  1  288  ;  ainsi  le  bateau  tout 
chargé  pourrait  porter  ou  peser  4o  tonneaux  de  plus  et  s’élever  encore  de  6  pouces  sur  1  eau. 

Si  l’on  objectait  que  ce  bateau  à  la  voile  n’est  pas  assez  élevé  sur  l’eau,  nous  répondrions  que  pour 
le  faire  plonger  lorsque  le  pont  est  à  (i  pouces  au-dessus  de  l'eau,  il  faudrait  laisser  entrer  dans  la  cale 
6 1  tonneaux  ;  c’est-à-dire  1  708  pieds  cubes  d’eau,  et  en  évacuer  la  même  quantité  pour  le  faire 
remonter,  de  sorte  qu’il  n’est  guère  possible  que  ce  bateau  soit  plus  élevé  sur  l’eau.  Cependant, 
comme  la  vague  passerait  sans  cesse  sur  un  pont  si  peu  élevé,  on  pourra  avoir  un  bord  en  tôle  légère 
de  trois  pieds  de  hauteur,  fixé  par  des  charnières,  et  qui  sera  couché  sur  le  pont  lorsqu'on  voudra 
plonger.  \e  pouvant  placer  sur  le  pont  un  canot  qui  opposerait  trop  de  résistance  pour  naviguer  sous 
l’eau,  on  aura  un  petit  canot  en  tôle  divisé  dans  la  largeur  en  deux  parties,  qui  pourront  se  réunir 
et  entrer  séparément  par  l’écoutille  dans  l’intérieur  du  bateau,  et  quand  on  voudra  s’en  servir, 
les  deux  parties  étant  bissées  sur  le  pont,  le  canot  serait  promptement  remonté  et  prêt  à  voguer,  au 
moven  de  quelques  boulons  à  écrous,  pour  réunir  les  deux  parties. 

Ce  bateau  porterait  trois  mâts  droits  à  pi  pie  et  à  charnières,  pour  pouvoir  se  coucher  sur  le  pont. 
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dans  un  coursier  pratiqué  à  cet  effet  ;  plus  un  beaupré,  que  l’on  pourrait  retirer  sur  le  pont.  Le 
grand  mât  et  le  misaine  auraient  65  pieds  de  hauteur  sur  le  pont,  et  porteraient  chacun  une  vergue 
unique,  et  une  voile  de  6o  pieds  en  tous  sens,  dans  le  genre  de  celle  des  lougres  ;  l’artimon,  de 
35  pieds  de  hauteur  sur  le  pont,  porterait  une  voile  latine,  et  le  beaupré  porterait  des  focs.  Cette 
voilure  aurait  une  surface  de  10.200  pieds  carrés,  et  lorsque  le  pont  serait  à  6  pouces  sur  l’eau, 
le  rapport  de  cette  surface  avec  celle  de  l’aire  du  maître-couple  ne  serait  guères  que  comme  28  à  1  : 
de  sorte  que  notre  bateau  ne  serait  pas  très  vite  à  la  voile  ;  cependant,  il  est  un  moyen  d’augmenter 
sensiblement  l’effet  de  la  voilure,  comparativement  à  celle  des  navires  ordinaires.  On  a  remarqué  que 
les  voiles  de  chanvre,  lorsqu’elles  sont  mouillées,  tiennent  beaucoup  mieux  lèvent,  qui  passe  en  partie 
à  travers  les  voiles  qui  sont  sèches;  que  nos  voiles  soient  faites  de  toile  gommée  et  imperméable, 
ou  bien,  ce  qui  vaudrait  mieux,  les  toiles  gommées  étant  trop  lourdes,  que  les  voiles  soient  com¬ 
posées  d’une  forte  étoile  en  soie  gommée  et  imperméable,  avec  des  cordages  et  manœuvres  de  soie, 
plus  légers  et  plus  forts  que  les  cordages  de  chanvre;  nous  sommes  convaincus  qu’avec  de  pareilles 
voiles,  l’effet  du  vent  sur  la  voilure  serait  augmenté  d’un  quart  en  sus,  et  peut-être  davantage;  ainsi 
notre  voilure  de  10200  pieds  carrés  produirait  vraisemblablement  autant  d’effet  qu’une  voilure  ordi¬ 
naire  de  12  7,50  pieds  carrés,  dont  la  surface  serait  à  celle  de  l’aire  du  maître-couple,  dans  le  rapport 
de  35  :  1  ;  par  ce  moyen,  notre  bateau  à  la  voile  aurait  une  marche,' sinon  égale  à  celle  des  frégates, 
du  moins  un  peu  supérieure  à  celle  des  vaisseaux. 

A  l'encontre  de  l'opinion  de  La  Feuillade  les  voiles  qui  ont  donné  le  meilleur 
résultat  sont  les  voiles  trouées. 


On  placerait  à  l’arrière  de  notre  bateau  deux  cylindres  et  deux  pistons,  qui  auraient  chacun  une 
surface  de  2  pieds  carrés  9/3 1 ,  et  20  pouces  3/4  de  diamètre,  calculés  pour  produire  leur  plus  grand 
effet  lorsqu’il  y  aurait  6  pieds  d’eau  au-dessus  du  pont  du  bateau,  et  1 1  pieds  au-dessus  de  la  hauteur 
moyenne  des  pistons,  ce  qui  nous  donnerait  h2  =  660,  et  h  =  25  2  /3  ;  afin  de  pouvoir  au  besoin 
marcher  de  l’arrière,  on  placerait  à  l’avant  deux  cylindres  et  deux  pistons,  ayant  chacun  1  pied 
carré  1/2,  et  16  pouces  5/8  de  diamètre. 

Enfin,  si  l’on  voulait  que  le  bateau  pût  tourner  sur  lui-même,  on  placerait  à  angle  droit,  contre 
chaque  bord,  vers  l’une  des  extrémités  de  l’entrepont,  un  cylindre  de  12  à  i5  pouces  de  diamètre, 
garni  de  son  piston,  lequel  étant  en  repos  au  bout  du  cylindre,  et  à  lleur  du  bordage,  n’augmente¬ 
rait  aucunement  la  résistance  directe. 

Au  surplus,  comme  notre  bateau  marcherait  à  la  voile  jusqu’à  ce  qu’il  fût  en  vue  de  l’ennemi, 
celte  vitesse  sous  l’eau  de  près  de  trois  nœuds  à  l'heure  serait  suffisante  pour  s’en  approcher,  si  l’en¬ 
nemi  était  à  l’ancre  ou  en  panne;  cependant  pour  que  les  colombiades  produisent  un  grand  effet, 
elles  doivent  être  tirées  de  très  près,  à  10  ou  12  pieds  d’un  vaisseau  ennemi  ;  il  serait  très-difficile,  par 
conséquent,  de  ne  jamais  toucher  le  bordage  de  l’ennemi,  et  les  pales-tou  mantes,  de  même  que  les 
plans  inclinés,  peuvent  être  brisées  au  premier  choc;  ainsi,  il  faut  convenir  que  si  l'on  veut  con¬ 
struire  des  bateaux  sous-marins,  il  est  indispensable  d’employer  nos  pistons-rames. 

Cette  conclusion  est  merveilleuse.  Pauvre  La  Feuillade  !  Quel  étonnement  pour 
lui,  s’il  revenait  en  ce  monde,  de  constater  qu’avec  des  torpilles  automobiles  — 
qui  sont  de  petits  sous-marins  en  acier  —  on  n'a  pas  besoin  de  s’approcher  de 
l’ennemi  de  plus  de  4oo  à  5oo  mètres. 


Nous  n’avons  pas  besoin  de  dire  que  notre  bateau  aurait  à  l’arrière  un  gouvernail  pour  se  diriger 
horizontalement.  On  sait  (pie  l’on  peut  monter  cl  descendre  dans  le  fluide  en  laissant  entrer  de  l’eau, 
au  moyen  de  robinets,  dans  une  partie  de  la  cale  disposée  à  cet  effet,  ou  en  refoulant  cette  eau  en 
dehors  avec  des  pompes,  ce  qui  ne  peut  avoir  lieu  sans  raréfier  un  peu  la  masse  d’air  contenue  dans 
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le  bateau  ;  mais  l’air  peut  être  renouvelé,  soit  avec  des  ventilateurs,  lorsqu’on  est  à  fleur  d’eau,  soit 
avec  de  l’air  qui  aurait  été  condensé  dans  des  enveloppes  d’une  force  sullisante,  lesquelles  seraient 
placées  dans  la  cale;  d’ailleurs  les  cylindres  contenant  nos  pistons-rames  seront  disposés  pour  servir 
au  besoin  à  puiser  l’eau  dans  la  cale,  et  la  rejeter  en  dehors,  de  sorte  que  nos  pistons  pourront  à 
la  fois  faire  marcher  le  bateau,  et  le  faire  remonter  sur  l’eau. 

On  conçoit  que  lorsque  le  bateau  sera  en  équilibre  sous  l’eau  et  qu’il  marchera,  en  transportant 
des  poids  ou  de  l’eau  d’une  extrémité  à  l’autre  du  bateau,  on  lui  donnerait  unedirection  ascendante 
ou  descendante  ;  mais  pour  obtenir  cet  efle-t  plus  promptement,  on  pourra  établir  à  l’arrière  du 
bateau,  au-dessus  des  pistons-rames,  un  second  gouvernail  ou  queue  en  tôle  légère  placée  dans  le  sens 
horizontal  sur  des  branches  de  fer  fixées  elles-mêmes  sur  les  extrémités  d’un  arbre  horizontal  en 
fer,  qui  traverserait  la  poupe  du  bateau,  en  passant  dans  les  boîtes  à  étoupes  ;  cl  lorsque  le  bateau, 
en  équilibre  sous  l’eau,  sera  en  marche,  suivant  que  cette  queue  sera  inclinée  en  haut  ou  en  bas, 
le  bateau  suivra  une  direction  oblique  en  montant  ou  en  descendant. 

Les  boulets  des  colombiades  que  l’on  a  tirés  sous  l’eau  ont  traversé  à  la  distance  de  12  à  i5  pieds 
un  but  en  fort  bois,  plus  épais  que  la  carène  des  plus  grands  vaisseaux.  Ces  colombiades  11e  sont  autre 
chose  que  des  canons  d’un  fort  calibre,  dont  la  volée,  sans  moulure  ni  platebande,  forme  un  cône 
tronqué,  qui  remplit  exactement  un  trou  ou  sabord,  fermé  à  l’extérieur  par  une  soupape,  que  l’on 
ouvre  lorsque  l'on  veut  tirer  ;  le  canon,  en  reculant,  fait  fermer  cette  soupape,  ainsi  il  11e  peut  entrer 
dans  le  bateau  qu’une  quantité  d’eau  imperceptible  que  l’on  expulse  avec  une  pompe.  Les  colom¬ 
biades  lancent  des  boulets  de  100  livres  (avoir  du  poids),  qt  livres  de  France;  on  sait  que  notre 
bateau  porte  cinq  colombiades  de  chaque  bord  (peut-être  même  pourrait-il  en  porter  six)  ;  percé  à 
la  fois  à  10  pieds  sous  l’eau,  par  cinq  boulets  pareils,  tirés  à  10  pieds  de  sa  muraille,  il  serait  impos¬ 
sible  qu’un  vaisseau  11e  fût  coulé  à  l’instant  même  ;  si  les  vaisseaux  d’une  flotte  étaient  à  l’ancre,  à 
une  encablure  (100  toises)  l’un  de  l’autre,  notre  bateau  ne  mettant  guère  plusdedeux  minutes  pour 
aller  d’un  vaisseau  ,à  l’autre,  une  demi-heure  lui  suffirait  pour  détruire  toute  une  flotte  de  3o  vais¬ 
seaux  ;  ainsi  il  serait  inutile  que  ce  bateau  portât  d’autres  armes  offensives. 

Cette  belle  assurance,  quelque  peu  exagérée,  l'ail  sourire. 

Outre  les  colombiades,  on  a  encore  imaginé  pour  la  guerre  sous- marine  des  torpilles,  espèce  de 
machine  infernale  qui  doit  éclater  sous  un  vaisseau  ennemi  ;  des  compositions  incendiaires  lancées 
avec  des  pompes,  des  fusées  sous-marines,  etc.  Mais  l'essai  de  ces  fusées  n’a  pas  été  satisfaisant  ;  il  est 
plus  que  douteux  que  des  compositions  incendiaires  pussent  être  lancées  et  produire  sous  l’eau  un 
grand  effet  ;  et  quant  aux  torpilles,  la  plupart  éclatent  sans  produire  aucun  dommage,  et  il  est  aussi 
difficile  que  dangereux  de  les  attacher  sous  la  carène  d'un  vaisseau  ;  ainsi  nous  pensons  qu’il  faut 
s’en  tenir  sur  l’eau  aux  canons  à  bombes,  et  sous  l’eau  aux  colombiades,  dont  l’elfet  est  prodigieux, 
sans  exposer  au  moindre  danger. 

Là  encore  le  marquis  de  La  Feuillade  s'est  montré  mauvais  prophète  et  inven¬ 
teur  mal  renseigné  sur  les  expériences  de  Fulton  avec  ses  torpédos. 


PROJET  DU  GÉNÉRAL  BOISSEROLES 

(1826) 

En  182(3,  le  général  français  Boisseroles  proposa  de  construire  un  baleau-canon 
sous-marin  pour  aller  couler  les  navires  ennemis  mouillés  en  rade  de  Cadix.  L’ingé¬ 
nieur  de  la  marine  Marestier,  dit  Delpeuch,  fut  chargé  d’examiner  le  projet  présenté 
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par  cet  officier  général.  Voici  un  extrait  du  rapport  qu  il  envoya  par  la  suite  au 
minisire  (')  : 

Pour  tenir  le  canot  submergé  et  le  remonter  à  la  surface  de  l’eau,  M.  Boisseroles  attache  exté¬ 
rieurement,  à  la  partie  inférieure,  une  masse  de  lest  assez  considérable  pour  la  retenir  au  fond.  Cette 
masse  est  lixée  par  des  boulons  faciles  à  repousser,  afin  cju’on  puisse  l’abandonner  si  quelque  circon¬ 
stance  déterminait  à  venir  promptement  à  la  surface.  Dans  le  cas  ordinaire  elle  doit  servir  de  quille 
ou  plutôt  de  chariot  au  canot. 

Quânt  au  moyen  d’entretenir  la  respiration  des  hommes  c’est  le  même  proposé  par  Fullon  ;  il 
consiste  à  embarquer  dans  un  grand  état  de  compression  de  l’air  ou  de  préférence  du  gaz  oxygène. 
M.  Boisseroles  n’ouvre  le  «  réservoir  du  gaz  cju’après  avoir  expulsé  une  partie  de  l’air  impropre  à 
la  respiration  ».  Le  bateau  étant  fermé  de  toutes  parts,  on  ne  reçoit  le  jour  qu’au  travers  tic  fortes 
glaces  défendues  par  un  grillage  en  fer.  Le  bateau  doit  marcher  au  moyen  de  rames...  M.  le  général 

Boisseroles  pense  que  des  manchons  ou  des 
braies  en  toile  permettraient  le  mouvement  de 
ces  rames  qu’il  suffirait  de  présenter  tantôt  ver¬ 
ticalement,  tantôt  horizontalement  à  l’action  de 
l’eau.  Les  expériences  faites  jusqu’ici  garantis¬ 
sent  le  succès  à  une  petite  profondeur.  De  nou¬ 
velles  expériences  n’ajouteraient  donc  proba¬ 
blement  rien  à  ce  que  l’on  sait  et  il  resterait 
toujours  les  difficultés  d’atteindre  avec  certitude 
et  célérité  un  point  déterminé. 

BATEAUX-PLONGEURS  DE  CASTÉRA 

(1828) 

En  1828,  Gastéra,  qui,  depuis  plus 
de  trente  ans,  poursuivait  l’étude  de  la 
navigation  sous-marine,  dans  un  but 
plutôt  pacifique  que  guerrier,  prit  un 
brevet  pour  divers  modèles  de  bateaux- 
plongeurs  de  sauvetage. 

Nous  allons  donner  d  après  les  brevets  la  description  du  plus  intéressant  d  entre  eux  (2). 

Ce  bateau-plongeur  (fig.  1 45  et  î/jfi)  était  relié  à  un  flotteur  par  deux  cordes 
s’enroulant  sur  des  treuils  manœuvrés  de  l’intérieur  du  bateau.  Un  tuyau  d  aération 
débouchait  au  milieu  de  ce  flotteur. 

L’intérieur  du  bateau  était  divisé  eu  quatre  compartiments.  Celui  du  milieu  était 
le  plus  grand.  Il  recevait  deux  hommes  formant  l  équipage. 

Les  compartiments  extrêmes  contenaient  le  lest  d’eau  pour  l  immersion.  Un  tuvau 
muni  d’un  robinet  et  situé  à  la  partie  inférieure  reliait  les  deux  réservoirs  à  eau  pour 
pouvoir  établir  l’équilibre. 

Le  quatrième  compartiment  était  situé  entre  le  réservoir  arrière  et  la  chambre 
d  équipage.  11  avait  une  porte  de  sortie  pour  les  scaphandriers  et  formait  chambre 
étanche  pour  éclusée. 


Fig.  i/|5  et  i4G.  —  Bateau-plongeur  de  Castéra  (1828). 


(‘)  Archives  des  constructions  navales  :  Dossier  A  illeroi . 
(-)  Brevet  français  du  3o  décembre  1828. 
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La  propulsion  était  obtenue  avec  deux  paires  de  rames. 

Deux  gouvernails,  l'un  vertical  situé  à  barrière  et  1  autre  horizontal  situé  à  l’avant, 
servaient  à  la  direction  et  à  l’immersion. 

Sur  le  liane  du  bateau,  deux  manches  en  cuir,  dans  le  voisinage  de  hublots, 
permettaient  aux  plongeurs  de  saisir  des  objets  autour  d  eux. 

Un  lest  en  fonte,  situé  sous  le  bateau,  pouvait  être  abandonné  rapidement  en  cas 
d’accident. 

Enfin  Castéra  prévoyant  un  arrêt  prolongé  proposait  de  munir  son  bateau  de  pieds 
ou  étais. 

Son  brevet  renferme  beaucoup  d’aperçus  ingénieux,  soit  pour  la  propulsion  du 
bateau,  soit  en  ce  cpii  concerne  ses  plongeurs;  d  les  munissait  de  vêtements  imper¬ 
méables  appliqués  sur  le  corps  par  l’intermédiaire  de  moules  en  bois  qui  devaient 
recevoir  la  pression  de  beau  et  la  répartir  sur  le  corps. 


VILLEROI 

( i 83  2  - 1  835) 

En  i832,  l  ingénieur  \  illeroi  construisit  un  petit  bateau  sous-marin  avec  lequel  il 
se  livra,  à  Noir  mou  tiers,  à  des  expériences  dont  on  parla  beaucoup  à  l’époque. 

^  oici,  d’après  Delpeuch,  un  extrait  d  un  procès-verbal  signé  parle  maire,  les 
adjoints,  le  juge  de  paix,  etc.,  de  Noirmouliers,  certifiant  que,  le  12  août  i832, 
M.  Villei  ■oi  accomplit  en  leur  présence  les  expériences  suivantes: 

Descendu  avec  un  homme,  dans  son  sous-marin  de  10  pieds  de  long,  ,3  de  large  et  3  1/2  de  hauteur, 
M.  Villeroi  resta  sous  beau  de  3  h.  1 3  à  3  h.  35  de  l’après-midi.  Pendant  10  minutes  il  navigua; 
ensuite  il  évolua  sous  beau.  Il  revint  à  la  surface  à  3  h.  45  étant  resté  renfermé  dans  son  sous-marin 
pendant  55  minutes  (’). 

En  1 835,  A  illeroi  recommença  ses  essais  à  Saint-Ouen,  en  présence  du  contre- 
amiral  Bergeret.  du  général  Juchereau,  de  nombreux  officiers  de  marine  et  de  1  amiral 
anglais  Sydney  Smith  (2). 

Le  comte  de  Liancourt,  secrétaire  de  la  Commission  supérieure  des  naufrages,  et 
un  correspondant  du  Réformateur  (3)  descendirent  sous  beau  avec  l’inventeur  et  res¬ 
tèrent  enfermés  dans  le  sous-marin  pendant  deux  heures  sans  ressentir  la  moindre 
gêne  durant  la  première  heure. 

A  la  suite  de  ces  essais,  une  Commission,  composée  de  MM.  le  vice-amiral  Halgan, 
le  baron  Rolland,  Barbé,  Lamblardie,  de  Montgéry  et  Zédé  (ce  dernier  secrétaire),  fut 
nommée  afin  d’examiner  le  bateau  sous-marin  de  M.  A  illeroi .  Son  rapport  ne  lui  pas 
favorable  et  il  ne  fut  pas  donné  suite  au  projet  de  l’inventeur. 

«  Nous  verrons  celui-ci,  nullement  découragé,  ajoute  Delpeuch.  revenir  à  la  charge 

(')  Archives  des  constructions  navales  :  Dossier  Villeroi. 

(-)  Le  Constitutionnel  du  25  août  1 835  ;  n°  287. 

('■’)  Le  Réformateur  d»  26  octobre  1 835 ,  dit  Delpevch  ;  niais  nous  n'avons  rien  trouvé  à  cette  date. 
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en  1 855  et,  plus  tard,  faire  accepter  aux  Américains  son  bateau  sous-marin,  en 
pleine  guerre  de  Sécession,  en  i863.  » 


Dr  PETIT 

(  1 834) 

En  1 834,  un  médecin  d’Amiens,  le  D'  Jean-Baptiste  Petit,  construisit  un  petit 
bateau  sous-marin  dont  la  description  nous  est  donnée  par  Delpeucb (*),  d’après  des 
renseignements  qui  lui  ont  été  fournis  par  M.  Godey,  commissaire  de  l’Inscription 
maritime  à  Saint-Valéry-sur-Somme ;  ce  dernier  les  tenait  lui-même  d’un  témoin 
oculaire,  M.  Boyer,  capitaine  au  long  cours,  âgé  alors  de  8o  ans. 

Ce  sous-marin  était  en  métal  et  avait  la  forme  d’un  cigare  de  4  mètres  de  longueur. 
Il  était  manœuvré  de  l’intérieur  par  une  paire  d’avirons.  Au-dessus  du  navire  se 
trouvait  le  panneau  d’entrée,  qui  contenait  un  siège,  connue  dans  les  périssoires, 
lorsqu’on  naviguait  à  la  surface,  et  pouvait  se  fermer  hermétiquement  par  un  cou¬ 
vercle  lorsqu’on  voulait  s’immerger. 

«  Le  D'  Petit  se  rendit  d’Amiens  à  Saint-Valéry-sur-Somme,  le  i5  août  i834,  on 
naviguant  à  la  surface  de  la  rivière.  Comme  son  arrivée  était  signalée,  un  millier  de 
personnes  se  pressaient  le  long  des  rives  du  bassin  entre  les  deux  écluses  où  l  inven- 
teur  devait  faire  ses  expériences.  Assis  dans  l’ouverture  de  son  bateau,  le  docteur 
fit  une  fois  le  tour  du  bassin  en  saluant  le  public,  puis  il  accosta  le  quai  pour  prendre 
chez  un  bouclier  de  la  ville  de  gros  poids  destinés  à  faciliter  la  plongée  de  son  bateau. 
A  un  moment  donné,  il  cria  adieu  à  la  foule,  rentra  dans  son  engin  dont  la  porte  se 
referma  et  qui  s'enfonça  sous  l’eau.  On  s’attendait  à  le  voir  remonter,  un  instant 
après,  plus  ou  moins  loin  de  l’endroit  où  il  s’était  immergé  ;  mais  l’attente  fut 
trompée.  Environ  vingt  minutes  après  sa  disparition,  on  aperçut,  montant  à  la  sur¬ 
face  (probablement  quelque  signal  du  malheureux  !)  plusieurs  bouchons  retenus 
par  des  ficelles,  sans  pouvoir  s’expliquer  leur  signification.  Enfin  le  publie,  ne  voyant 
rien  revenir,  pensa  que  l  embarcation,  en  coulant,  avait  du  se  défoncer  sur  les  blocs  de 
pierres  du  fond.  Comme  on  ignorait  la  situation  exacte  de  l’appareil  et  que  l'on  ne 
disposait  pas  de  moyens  suffisants  pour  le  relever,  on  dut  attendre  la  marée  basse  du 
lendemain  pour  vider  le  bassin.  On  trouva  alors  le  bateau  sous-marin  intact  avec, 
dans  1  intérieur,  son  malheureux  inventeur,  asphyxié.  » 

Les  registres  de  l’état  civil  de  Saint-Valéry-sur-Somme  contiennent  l’acte  de  décès 
de  Jean-Baptiste  Petit,  médecin,  âgé  de  3i  ans,  né  à  Moreuil  (Somme),  domicilié  à 
Amiens,  mort  le  i5  août  1 83 4 ,  vers  8  heures  du  soir. 


D'  PAYERNE  ET  BOUET 

(*846) 

En  i84G,  le  D'  Payerne,  avec  le  concours  financier  de  Bouct,  prit  un  brevet 


(l)  P.  iCo. 

Pesce.  —  La  Navigation  sous- marine. 
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pour  un  bateau  sous-marin  différant  complètement  de  son  Hydrostat  comme  forme  (’). 

Yous  11e  nous  attarderons  pas  à  la  description  du  brevet  préférant  donner  un 
résumé  du  mémoire  publié  dans  le  Bulletin  de  la  Société  d’ Encouragement  pour  F  In¬ 
dustrie  nationale  d'après  le  bateau  construit  par  Lemaître  (2). 

Tout  en  conservant  les  principes  qu  il  avait  appliqués  antérieurement  à  son  Hydrostat 
(Y.  p.  96),  Paverne  adopta  la  forme  d'un  bateau  sous-marin  ovoïde,  terminé  en  avant 
par  un  cône  ogival  et  en  arrière  par  une  calotte  sphérique  (fig.  1 4 7  à  i5o). 

Ce  bateau  entièrement  construit  en  tôle  de  fer  mesurait  9  mètres  de  longueur  et 
d  mètres  de  diamètre. 

Il  était  muni  extérieurement  d'anneaux  d'amarrage. 

O11  pénétrait  par  un  trou  d’homme  à  l'intérieur  qui  était  divisé  en  deux  chambres. 
Celle  d'avant,  d  une  capacité  d’environ  23  mètres  cubes,  servait  de  réservoir  d’air 
comprimé  et  essayé  à  7  atmosphères.  Celle  d’arrière  servait  de  chambre  de  travail. 
Une  porte  étanche  mettait  en  communication  les  deux  chambres  qui  étaient  munies 
sur  le  fond,  la  première  de  deux  trappes  II  et  I,  et  la  seconde  d’une  autre  trappe  J, 
pour  pouvoir  descendre  dans  l'eau. 

Ces  trappes  correspondaient  à  deux  sortes  de  puits  ou  évidements  de  la  partie  infé¬ 
rieure  de  la  coque  ;  l'un  L  était  nu,  l'autre  était  muni  d’un  treuil  actionné  de  l’inté¬ 
rieur  par  un  volant.  Ils  étaient  ouverts  et  béants  à  la  partie  inférieure. 

Un  plancher  divisait  les  chambres  en  deux  étages  inégaux,  au-dessous  se  trouvaient 
les  réservoirs  à  lest  d’eau  pour  l  immersion. 

On  comprimait  l’ai r  dans  la  chambre  d’avant.  Une  fois  la  provision  faite  on  fermait 
le  trou  d'homme  G  et  l'on  élevait  la  pression  de  l’air  dans  la  chambre  de  travail  en 
ouvrant  un  robinet  qui  la  mettait  en  communication  avec  la  chambre  d’avant.  Quand 
la  pression  était  suffisante  pour  empêcher  l'eau  de  pénétrer  à  l’intérieur,  on  ouvrait 
les  trappes  H  et  I  et  les  scaphandriers  descendaient  dans  l’eau. 

Les  objets  repêchés  étaient  placés  à  l'intérieur  de  la  chambre  de  travail  ou,  s’ils 
étaient  trop  volumineux  ou  trop  pesants,  ils  étaient  accrochés  aux  anneaux  bb  du 
puits  d’arrière  ou  au  treuil  M.  En  chassant  de  l’eau  de  réservoirs  inférieurs  on  pouvait 
remonter  à  la  surface. 

Deux  séries  de  hublots  éclairaient  l’intérieur  des  chambres. 

Dans  la  chambre  arrière  se  trouvait  un  arbre  coudé  N  qui  actionnait  une  hélice  à 
quatre  branches  O  servant  de  propulseur.  Un  gouvernail  vertical  Q  donnait  la 
direction  dans  le  plan  horizontal  et  deux  gouvernails  horizontaux  RR  aidaient  à  l'im¬ 
mersion  et  à  l’émersion. 

Pour  revivifier  l’air  de  la  chambre  de  travail  on  le  faisait  passer  de  la  chambre 
d’avant  dans  celle  d'arrière. 

Le  problème  de  la  respiration  a  fait  l'objet  de  minutieuses  et  longues  expériences 
de  la  part  du  Dr  Payerne. 

(')  Brevet  français  du  29  août  1 846 - 

(2)  Bulletin  de  la  Société  d' Encouragement  pour  l'Industrie  nationale,  janvier  1 84g  ;  Vol.  48,  p.  12.  —  (Biblio¬ 
thèque  Nationale  :  46 2 7 - 68) . 


Hateau-cloche  do  Houet  et  Payernc  (i84G). 
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Il  fit,  à  diverses  reprises,  des  communications  à  l'Académie  des  Sciences.  La  pre¬ 
mière,  qui  date  de  i845,  porte:  Sur  un  appareil  destiné  à  séjourner  longtemps  sous 
l’eau  ('). 

En  i846,  Payerne  et  Bouet  offrirent  de  mettre  le  bateau  qu  ils  avaient  fait  con¬ 
struire  et  avaient  essayé  sur  la  Seine,  à  Paris,  à  la  disposition  des  physiciens  et 
des  physiologistes  qui  auraient  voulu  faire  des  expériences  et  pour  lesquelles  un 
appareil  de  ce  genre  était  nécessaire  (*). 

Enfin  en  1806,  le  Dr  Payerne  fit  à  l’Académie  des  Sciences  une  communication 
sur  la  Nécessité  de  purifier  l'air  du  bateau  sous-marin  quand  l'eau  au  milieu  de  laquelle 
il  est  immergé  est  dans  un  état  d’ immobilité  (3). 

_\ous  signalons  ici  surtout  celles  de  ses  communications  qui  offrent  un  réel  intérêt 
au  point  de  vue  de  la  solution  primordiale  du  problème  de  1  habitabilité  à  bord  des 
sous-matins.  Ce  problème  est.  sans  conteste,  un  des  plus  importants  de  la  navigation 
sous-marme(').  Le  lecteur  pourra  se  reporter  aux  comptes  rendus  de  1  Académie  des 
Sciences  signalés  en  note,  ainsi  qu  aux  intéressants  travaux,  faits  depuis  lors,  par  les 
Drs  Folley,  Paul  Bert,  Michel,  Layet,  etc. 


CHAPITRE  XXV 

WILHELM  BAUER  ET  LÜDNER  D.  PHILLIPS 


Le  Brandlaucher  ou  Plongeur  Marin  de  YY  ilhclm  Bauer.  —  Expériences  suivies  d'accident  dans  le  port  de  Iviel. 
Bauer  et  ses  compagnons  se  sauvent  mais  le  Brandlaucher  termine  sa  courte  carrière  au  fond  du  port  où  il 
demeure  enseveli  pendant  trente-sept  ans.  —  Bauer  passe  en  Autriche  où  il  est  Lien  accueilli  ;  mais  l’ineptie 
du  ministre  von  Baumgarten  l'empêche  de  mettre  ses  projets  à  exécution  —  Bauer  se  rend  en  Angleterre 
où  il  se  voit  dépouillé  de  son  invention,  n'ayant  pas  rempli  les  formalités  légales  pour  la  prise  de  brevet.  —  Le 
cordonnier  américain  Lodner  D.  Phillips  fait  construire  deux  sous-marins  fort  intelligemment  conçus  et 
donne  un  formel  démenti  à  l’adage  :  Ne  sutor... 

LE  «  BRANDTAUCHER  »  OU  «PLONGEUR  MARIN»  DE  WILHELM  BAUER 

(i85o) 

Wilhelm  Bauer  est.  sans  contredit,  1  inventeur  allemand  qui  s’est  le  plus  occupé 
de  navigation  sous-marine,  et  il  mérite,  à  cet  égard,  une  place  à  part  dans  l’histoire 
de  cette  branche  de  l’art  nautique. 


C)  Comptes  rendus  de  I  Académie  des  Sciences;  T.  XV,  p  1119.  —  Bibliothèque  Nationale  :  M.  227-15. 

(2)  Comptes  rendus  de  l'Académie  des  Sciences;  T.  XXIII,  p.  58.  —  —  -23. 

(3)  Comptes  rendus  de  l’Académie  des  Sciences;  T.  XXXII,  p.  906  (23  juin  1 85 1).  —  —  -32. 

(l)  Comptes  rendus  de  l'Académie  des  Sciences;  T.  XXX\,  p.  332  (G  septembre  i852).  —  —  -35. 
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Son  histoire  est  celle  de  tous  les  inventeurs  méconnus,  qui,  luttant  contre  l’ad¬ 
versité,  laissent  de  leur  passade  dans  la  vie  un  hel  exemple  de  courage  et  d  abnégation. 

Nous  sommes  redevables  à  Louis  HaufT(1),  ainsi  qu’à  Frédéric  Hofman  (2)  et  à 
M.  E.  Melt  ner(3)  des  détails  relatifs  à  sa  vie  et  à  ses  expériences. 

Wilhelm  Bauer  est  né  à  Dillingen  (Bavière)  en  1822.  Il  était  tourneur  lorsqu  il 
entra,  vers  18/12,  dans  l’armée  bavaroise  où  il  servit  pendant  sept  ans  aux  chevau- 
légers  jusqu’à  ce  que,  ses  aptitudes  techniques  ayant  été  reconnues,  on  l’admit  dans 
l'artillerie. 

Pendant  la  guerre  entre  I  Allemagne  et  le  Danemark,  Bauer,  étant  sous-officier 

d’artillerie,  fut  frappé  des  ravages  causés  par  la 
Hotte  danoise  sur  les  côtes  allemandes.  11  résolut 
d  inventer  lin  engin  sous-marin  destiné  à  agir  en 
secret  contre  cette  flotte . 

Bauer  raconta  que,  hanté  jour  et  nuit  par  celte 
idée,  se  promenant  un  certain  soir  au  bord  de  la 
mer  il  aperçut  un  phoque  prenant  ses  ébats.  La 
vue  de  cet  amphibie  lui  inspira  1  idée  d’en  donner 
la  forme  à  son  bateau  sous-marin.  On  le  railla  de 
celte  fantaisie  mais  il  ne  l’en  appliqua  pas  moins  à 
sa  construction  et  il  faut  reconnaître  que  cette  imi¬ 
tation  des  formes  de  la  nature  est  entièrement 
logique  et  justifiée. 

En  i85o,  Bauer  lit  exécuter,  à  Iviel,  dans  les 
ateliers  de  MM.  Schneffel  et  Howald,  son  premier 
sous-marin,  auquel  il  donna  le  nom  de  Der  Brand- 
taucher  (le  Plongeur  Marin  .  Son  prix  de  revient 
s’élevait  à  i3  8oo  francs  et  lut  payé  grâce  au  concours  de  quelques-uns  de  ses  amis' 
de  l’armée  de  Schleswig-Holstein. 

Le  professeur  de  physique  G.  Karsten,  de  Iviel,  qui  n’admettait  pas  le  principe 
de  l’inventeur,  lui  lit  modifier  certaines  parties  de  son  sous-marin.  Animé  d’un  esprit 
hostile  à  l’égard  de  Bauer,  ce  professeur  a  critiqué,  dans  la  suite,  ses  théories  et  ses 
principes  dans  un  article  intitulé  :  Un  inventeur  allemand.  Il  y  décrit  les  mésaven¬ 
tures  d'un  bateau  sous-marin,  le  pauvre  Diable  marin,  qui,  malgré  les  efforts  et  tenta¬ 
tives  de  relevage  faits  pendant  le  cours  des  années  i855-i85(i.  est  encore,  dit-il,  dans 
sa  tombe  marine,  enseveli  au  fond  du  port  de  kiel. 

Le  Brandtaucher  (fig.  iÙ2  à  1 54)  avait  8  mètres  de  longueur;  1  "',85  de  largeur 
maxima  ;  2'", 70  de  hauteur  à  lavant;  2m,5o  à  1  arrière,  et  son  déplacement  en 
immersion  était  de  35  tonneaux. 

(')  Die  Unterseische  Schiffahrt  (La  Navigation  sous-marine),  par  Louis  Hauff  ;  Munich,  1809. 

(2)  Die  Gartenlaube  ;  Leipzig,  3t)e  année,  1869. 

(•*)  Das  Bayerland,  1901. 

Noir  également:  Fokest  et  Noalhai  ainsi  que  Dii.pfuch,  qui  ont  donne,  les  premiers,  d'après  les  documents 
cités  ci  dessus,  de  longs  détails  sur  Bauer  et  sur  son  Plongeur  Marin. 
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Ce  bateau  était  mis  en  mouvement  à  l’aide  d’une  hélice  que  I  on  faisait  tourner  à 
bras  par  l’intermédiaire  d'une  double  roue,  placée  au  centre  du  navire,  et  d’une  série 
d’engrenages.  Au-dessous  de  l'hélice  se  trouvait  le  gouvernail,  qui  se  manœuvrait  avec 
des  tringles  pénétrant  à  l’intérieur  de  la  coque  au  travers  de  presse-étoupes.  et  abou¬ 
tissant  à  un  jeu  d'engrenages  mus  par  une  petite  roue  à  bras  située  à  bâbord  avant  du 
navire.  L’immersion  était  produite  par  l’introduction  d’eau  dans  un  double  fond  placé 
à  la  partie  inférieure  du  bateau.  I  ne  pompe,  située  à  bâbord  arrière  du  navire, 
permettait  de  refouler  cette  eau.  pour  le  faire  remonter.  Deux  panneaux,  placés 
sur  les  flancs  du  sous-marin  et  pouvant  se  clore  hermétiquement,  servaient  de  porte 
d  entrée.  Si  I  on  remarque  leur  position  sur  le  dessin  et  sur  la  photographie  que 
nous  donnons  plus  loin,  l'émersion  du  navire  devait  être  assez  prononcée  pour  que 
ces  portes  pussent  se  trouver  au-dessus  du  niveau  de  l  eau.  11  fallait  donc  introduire 
une  quantité  d’eau  considérable  dans  les  réservoirs. 

Ce  bateau  sous-marin  était  très  bien  compris,  pour  1  époque,  et  sa  construction 
semble  avoir  été  fort  soignée.  Mais  ce  qui  constituait  vraiment  son  originalité  et  le 
différenciait  de  ceux  qui  l’avaient  précédé,  c  est  le  dispositif  destiné  à  assurer  la 
stabilité  d  immersion  en  route,  si  difficile  à  obtenir.  A  cet  effet.  Bauer  déplaçait 
horizontalement,  vers  l  avant  ou  vers  barrière,  suivant  que  le  navire  avait  tendance 
à  remonter  ou  à  plonger,  un  gros  poids  mis  en  mouvement,  d’une  quantité  aussi  faible 
qu’on  le  désirait,  au  moyen  d  une  vis  engrenant  par  des  pignons  avec  une  tringle. 
La  manœuvre  se  faisait  à  1  aide  d  une  petite  roue  placée  à  bavant. 

Cet  appareil  est  digne  de  remarque,  car  il  offrait,  après  bhélice  à  axe  vertical  de 
Bushnell  et  les  gouvernails  horizontaux  de  Fulton  et  de  Castéra,  une  nouvelle  solu¬ 
tion  du  problème  de  la  stabilité  longitudinale  en  immersion. 

Malheureusement,  le  Brancltaucher  manquait  dune  qualité  essentielle:  la  soli¬ 
dité.  Et  on  le  vit  bien  dès  ses  premiers  essais,  qui  faillirent  être  funestes  à  Bauer. 

à  oici  le  résumé  de  cette  dangereuse  expérience  dont  le  récit  palpitant  se  trouve, 
nous  bavons  déjà  dit.  dans  le  journal  Das  Bayerhnd  ('). 

Au  mois  de  décembre  1800,  Bauer  avait  déjà  fait,  dans  le  port  de  Kiel,  une  pre¬ 
mière  expérience  qui  avait  eu  pour  résultat  d’effrayer  les  navires  ennemis  bloquant  la 
rade  et  de  leur  faire  prendre  le  large. 

Le  Ier  février  i85i,  à  9  heures  du  matin,  Bauer  s'immergea  de  nouveau  avec  deux 
matelots,  nommés  Witt  et  Thomsen,  dont  l’histoire  doit  conserver  le  souvenir  comme 
elle  l’a  fait  pour  les  modestes  et  dévoués  collaborateurs  de  Fulton,  en  France. 

Pendant  quelque  temps,  le  Brandtaucher  navigua  sous  beau  ;  mais  arrivé  à  l'en¬ 
droit  du  port  où  beau  était  la  plus  profonde,  les  tôles  de  barrière  ayant  cédé,  le 
navire  s’enfonça  rapidement,  malgré  tous  les  efforts  de  son  équipage  pour  chasser 
beau  des  réservoirs. 

Le  lest  de  fonte  ayant  glissé,  la  descente  fut  activée.  Le  navire  se  dressa  vertica¬ 
lement,  tandis  que  les  parois,  cédant  à  la  pression  de  beau,  tendaient  à  se  rejoindre, 


(2)  Das  Bayerland,  1901. 
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brisant  tous  les  appareils  renfermés  dans  le  bateau.  Enfin,  celui-ci  se  coucha  sur 
le  fond  par  18  mètres  d’eau.  La  position  semblait  désespérée.  Cependant  Bauer,  ne 
perdant  pas  courage  et  sentant  qu’il  fallait  à  tout  prix  sortir  du  navire  à  moitié  écrasé, 
ordonna  à  ses  hommes  de  laisser  de  nouveau  l’eau  pénétrer  dans  les  réservoirs,  afin 
que,  celle-ci  comprimant  l'air  intérieur,  la  pression  vînt  équilibrer  la  poussée 
supportée  par  le  panneau  d  entrée  et  permît  d’ouvrir  celui-ci  pour  s’échapper. 


Les  matelots,  qui  jusqu’alors  avaient  montré  assez  de  sang-froid,  ne  comprenant 

pas,  dans  leur  ignorance,  ce 
que  leur  expliquait  Bauer, 
se  refusèrent  à  exécuter  ses 
ordres  et  allèrent  même  jus¬ 
qu’à  l’injurier.  Celui-ci,  les 
menaçant  à  son  tour  puis 
les  exhortant,  finit  par  les 
convaincre.  On  se  mit  au 
travail  à  la  lueur  glauque 
pénétrant  par  les  hublots. 
Les  remarques  judicieuses 
de  Bauer  au  sujet  de  tout  ce 
qui  les  entourait,  de  la  voix 
des  personnes  placées  à  la 
surface  et  dont  les  moindres 
paroles  arrivaient  jusqu’à 
eux,  finirent  par  convaincre 

Witt  et  Thomsen  qui,  reprenant  courage,  déclarèrent  dans  un  mouvement  d’en¬ 
thousiasme  «  que  s’ils  en  réchappaient  et  que  Bauer  voulût  reconstruire  un  autre 
bateau  sous-marin,  ils  seraient  prêts  à  le  suivre  de  nouveau  ». 

Après  bien  des  efforts  et  des  inquiétudes  causées  par  des  ancres  avec  lesquelles  les 
personnes  restées  à  la  surface  essayaient  d’accrocher  le  navire,  mais  qui  menaçaient 
d'en  crever  les  vitres,  l’air  comprimé  dans  le  bateau  par  l’entrée  de  l’eau,  ayant 
équilibré  la  pression  extérieure,  le  panneau  put  être  soulevé.  Bauer  et  ses  deux  com¬ 
pagnons  réussirent  alors  à  s’échapper  et  remontèrent  à  la  nage.  Il  était  3  heures  de 
l'après-midi.  Les  navigateurs  étaient  donc  restés  enfermés  pendant  cinq  heures  dans 
le  bateau  qui  avait  failli  devenir  leur  tombe  sous-marine.  Aussi  furent-ils  accueillis 
par  les  cris  enthousiastes  d’une  foule  émue  qui  les  croyait  à  jamais  perdus. 


Fig.  i.T2.  —  Le  Brandtauclier  de  Wilhelm  Bauer  (i85o). 
(Exposé  dans  la  cour  de  l’École  navale  de  Iviel). 


Le  Brancllaucher  resta  au  fond  de  l’eau  pendant  de  longues  années,  car  les  diverses 
tentatives  faites  pour  le  renflouer  demeurèrent  vaines.  Ce  fut  seulement  en  1887  que, 
grâce  aux  travaux  de  recherches  de  M.  Bagger,  on  parvint  à  le  retirer  du  fond  du 
port,  où  il  était  resté  pendant  trente-sept  ans  !  Il  est  exposé  maintenant  dans  la  cour 
de  l’Ecole  navale  de  Kiel. 


SOUS— MARINS  ET  SUBMERSIBLES 


264 


Bauer  en  Autriche. 

Manquant  de  ressources  après  son  insuccès  et  le  refus  du  gouvernement  bavarois 
de  subvenir  aux  frais  de  construction  d'un  nouveau  sous-marin,  Bauer  s'adressa  au 
roi  Maximilien  cjui.  sur  sa  cassette  particulière,  pourvut  à  ces  frais.  Il  se  rendit  en 
Autriche,  où,  grâce  à  l'intervention  d’une  dame  charitable  de  la  haute  noblesse,  il 
obtint  l’appui  de  1  empereur.  Lue  Commission  technique  ollicielle,  nommée  pour 
examiner  les  plans  de  Bauer,  fit  au  Conseil  de  l’Amirauté  un  rapport  favorable. 

Une  centaine  de  mille  francs  furent  mis  à  la  disposition  de  l'inventeur  par  l'Ami¬ 
rauté,  parle  Ministère  du  commerce  de  â  îenne,  par  la  Bourse  de  Trieste  et  la  Société 
du  Lloyd. 

Le  ministre  von  Baumgarten.  un  peu  par  ignorance  complète  de  la  question  et  un 
peu  aussi  à  cause  des  mêmes  considérations  sentimentales  qui  firent  repousser  les 
offres  de  Fulton,  se  refusa  à  donner  suite  aux  projets  de  Bauer  malgré  le  rapport 
favorable  de  la  Commission  technique  et  du  Conseil  de  l’ Amirauté. 

Bauer  en  Angleterre. 

Sans  se  décourager,  Bauer  se  rendit  alors  en  Angleterre  où  il  fut,  tout  d'abord, 
bien  accueilli.  Le  prince  Albert  s’intéressa  a  lui  pendant  plusieurs  années  et  le  recom¬ 
manda  à  quelques  grands  personnages  s’occupant  d  industrie,  tels  que  lord  Palmers- 
ton  et  Scott  Russel,  constructeurs  du  Leviathan.  Ce  fut  dans  leurs  ateliers  que  Bauer, 
aidé  des  ingénieurs  Charles  Fox  et  Brunell,  traça  et  exécuta  pendant  sept  mois  les 
plans  d’une  corvette  de  guerre  et  d'un  bateau  sous-marin.  Il  avait  apporté  diverses 
modifications  à  son  modèle  de  Kiel. 

C'est  ainsi  que  son  appareil  hyponautique ,  comme  d  l’appelait,  devait  être  muni 
de  ventilateurs  aspirant  l’air  extérieur  par  des  tubes  tlottant  à  la  surface  :  procédé 
renouvelé  de  Castéra.  De  plus,  en  outre  d  un  poids  mobile  pour  la  stabilité  d’im¬ 
mersion,  le  bateau  devait  être  muni  de  gouvernails  horizontaux  comme  le  iXaulilus 
de  Fulton.  Des  manches  en  cuir  fixées  à  la  coque  auraient  permis  à  l’équipage  d'effec¬ 
tuer  des  travaux  à  1  extérieur.  Mais  ce  cpù  constituait  surtout  la  principale  carac¬ 
téristique  du  projet  de  Bauer,  c  est  que  le  moteur  devait  cette  fois,  comme  dans 
1  Invisible  de  Montgéry,  être  une  machine  à  poudre  dont  le  gaz,  produit  par 
l  inflammation  d’un  mélange  de  salpêtre,  de  soufre,  de  charbon  de  terre  et  d  ammo¬ 
niaque,  aurait  mis  en  mouvement  un  piston  actionnant  une  hélice  à  l’aide  d'engre¬ 
nages.  L  armement  prévu  était  constitué  par  6  pétards  de  5oo  livres  de  poudre  chacun. 

Forest  et  \oalhat  d’une  part  et  Delpeucli  de  l’autre,  rapportent  que  les  ingénieurs 
et  les  constructeurs  anglais  tirèrent  de  Bauer  tous  les  renseignements  qu’ils  purent 
puis  congédièrent  le  malheureux  inventeur  frustré  et  dépouillé. 

Delpeueh  ajoute  que  Bauer  n'ayant  pas  voulu  communiquer  ses  plans  à  la  Chan¬ 
cellerie  anglaise  —  ainsi  que  son  brevet  1  indique  :  «  This  invention  did  no  proceed  to 
the  great  Seal  »,  —  il  facilita  de  lui-même  la  spoliation  dont  il  fut  l'objet  et  dès  qu'il 
eut  quitté  l  Angleterre,  lord  Palmerston  et  Scott  Russel  s’empressèrent  de  construire 
un  bateau  sous-marin  d’après  ses  idées.  Ils  ne  furent  pas  heureux  d’ailleurs,  dans  leur 
tentative,  car  lors  des  premiers  essais  leur  sous-marin  sombra  avec  tout  son  équipage. 
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Burgoyne  semble  partager  cette  manière  de  voir.  Il  dit  en  effet  : 

There  is  probable  some  trutli  in  this  statement,  for  Scott  Russel  aftcrvvards  built  an  unsuccessful 
submarine  boat  greatly  resembling  those  of  Bauer  in  many  details  (*). 


11  y  a  probablement  quelque  vérité  dans  ce  fait  car  Scott  Russell  construisit  quelque  temps  après 
un  bateau  sous-marin  qui  11  eut  pas  de  succès  et  ressemblait  grandement  à  ceux  de  Bauer  dans  plu¬ 
sieurs  détails. 

(')  Submarine  navigation,  pasl  and  présent  by  Alan  H.  Burgoyne.  F.  R.  G.  S.  London,  1903,  p.  39. 
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LODNER  D.  PHILLIPS 

(  1 85 1) 

En  i85i,  un  cordonnier  américain,  Lodner  D.  Phillips,  de  Chicago,  fit  sur  le  lac 
Michigan  des  essais  remarquables  avec  un  sous-marin  affectant  la  forme  d’un  cigare 
allongé,  parfaitement  cylindrique,  terminé  par  deux  cônes  (')  (fig.  1 55  et  i56). 

Phillips  fit  construire  deux  modèles  :  l’un  destiné  aux  explorations  et  1  autre  à  la 
guerre  sous-marine.  Ils  ne  différaient  que  par  leurs  dimensions  ;  le  second  seul 
possédait  un  armement;  nous  le  décrivons  ci-après. 

A  la  partie  inférieure  et  sur  toute  la  longueur  de  la  partie  cylindrique  se  trouvaient 
les  réservoirs  à  lest  d’eau  N,  A.  Quand  tous  ces  réservoirs,  sauf  celui  du  milieu, 
étaient  remplis,  le  bateau  s'immergeait  à  fleur  d’eau.  In  appareil  automatique  d  per¬ 
mettait  de  remplir  le  réservoir  central  juste  au  degré  voulu  pour  descendre  à  une  pro¬ 
fondeur  déterminée. 

Contre  les  parois  latérales  étaient  appliqués  des  cylindres  A,  A  remplis  d’air 
comprimé. 

Une  coupole  à  éclipse  B  servait  de  trou  d’homme  et  de  poste  d’observation. 

Un  tube  télescopique  E  permettait  de  faire  communiquer  1  intérieur  du  bateau  avec 
l’air  extérieur,  même  pendant  une  immersion  totale  jusqu’à  i  mètre. 

Un  double  gouvernail  vertical  donnait  la  direction  dans  le  sens  horizontal. 

Des  poids  formant  ancres  J,  J  étaient  reliés  par  des  chaînes  à  un  tambour  d’en¬ 
roulement. 

La  proue  de  ce  sous-marin  offrait  cette  particularité  qu  elle  était  munie  d’un  joint 
sphérique  à  glissière  I  permettant  l’introduction  et  la  manœuvre  d  instruments  de 
toutes  sortes:  scies,  pinces,  etc.  Lne  série  de  hublots  permettaient  de  voir  pour  la 
manœuvre  de  ces  divers  engins. 

Des  pompes  à  air  forçaient  l'air  du  bateau  à  pa-sser  dans  une  série  de  tubes, 
plongés  dans  les  réservoirs  d’eau  et  terminés  en  pomme  d’arrosoir.  L’air  en  barbo¬ 
tant  dans  l’eau  se  rafraîchissait  et  abandonnait  son  acide  carbonique. 

D'après  l’inventeur  —  qui  est  resté  enfermé  dans  son  bateau  pendant  une  journée 
entière  avec  sa  femme  et  ses  deux  enfants  —  quatre  personnes  avaient  de  l’air  respi- 
rable  pendant  dix  heures  consécutives. 

Pour  maintenir  1  équilibre  longitudinal  du  bateau,  un  pendule  placé  au  centre  de 
celui-ci  actionnait  des  valves  et  déterminait  l'introduction  de  l’eau  soit  dans  un  réser¬ 
voir  d’avant,  soit  dans  un  réservoir  d  arrière.  Lorsque  le  bateau  avait  repris  son 
horizontalité,  le  pendule  redevenait  vertical  et  le  passage  de  l’eau  d'un  réservoir  dans 
l’autre  cessait. 

L’hélice,  actionnée  par  deux  hommes,  a  donné  une  vitesse  de  nœuds  et  demi  à 
l’heure. 

Phillips  avait  projeté  d  installer  un  générateur  et  un  moteur  à  vapeur,  mais  il  n  a 

(*)  Patent  oj  Invention,  n°  66_du  8  janvier  i85o. 
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pas  mis  son  projet  à  exécution.  Un  tube  coudé,  muni  d’une  valve,  était  prévu  pour 

l’échappement  de  la  fumée,  tout  en  empêchant  l’introduction 
de  l'eau.  La  fermeture  du  foyer  était  prévue  hermétique. 

Une  sorte  de  robinet  à  boisseau  permettait  le  chargement 
du  charbon  sans  échappement  de  fumée,  par  une  éclusée. 


Les  dispositions  générales  du  torpilleur  sous-marin  de 
Phillips  étaient  à  peu  près  les  mêmes  que  celles  du  sous- 
marin  ordinaire.  Toutefois  le  diamètre  du  torpilleur  était  un 
peu  plus  grand  :  le  huitième  de  la  longueur  au  lieu  du  dixième. 
En  outre  la  partie  supérieure  était  protégée  par  de  solides 
plaques  de  blindage. 

Un  entonnoir  G  servait  au  lancement  des  torpilles  que 
l’on  faisait  passer  par  éclusée  au  travers  d'un  cylindre  à 
double  fermeture. 

Un  canon  sous-marin  F.  dont  la  gueule,  à  fermeture  au¬ 
tomatique.  était  fixée  à  la  coque  par  un  joint  sphérique, 
permettait  de  lancer  des  projectiles  de  bas  en  haut. 

En  G  se  trouvait  une  fusée.  En  y  mettant  le  feu.  cette 
fusée  partait  en  entraînant,  par  un  câble  intermédiaire,  une 
torpille  II  située  en  avant  et  au-dessous  d’elle. 


Plusieurs  points  sont  à  noter  dans  les  sous-marins  de 
Phillips,  tels  que  la  tourelle  à  éclipse  ;  le  tube  d’aération 
télescopique;  les  ancres  poids  ;  le  joint  sphérique  et,  sur¬ 
tout,  le  pendule  automatique  destiné  au  maintien  de  la  sta¬ 
bilité  longitudinale  pendant  l’immersion.  Le  modeste  cor¬ 
donnier  fut  un  véritable  précurseur  de  génie,  comme  l’avait 
été  le  peintre  Fulton  ;  son  intelligence  et  sa  volonté  ont 
donné,  une  fois  de  plus,  un  formel  démenti  au  sot  adage  :  Ne 
sulor. . . 

Phillips,  nous  dit  le  lieutenant  F.-M.  Barber,  de  la  ma¬ 
rine  des  Etats-Unis,  trouva  la  mort  dans  un  bateau  de  son 
système  tandis  qu  il  manœuvrait  dans  le  lac  Erié,  près  de 
Buffalo  ('). 

On  suppose  qu’étant  descendu  trop  bas,  son  sous-marin 
aura  été  écrasé  par  une  trop  forte  pression  de  l'eau. 

Ses  plans  furent  recueillis  et  transmis,  en  1870.  à  l’ami¬ 
rauté  par  M.  Blatchford,  de  New-York. 

Whitehead,  l’inventeur  de  la  torpille  automobile,  appliqua 
avec  succès  le  piston  hydrostatique  dont  l’idée  première  semble  revenir  à  Phillips. 


(()  Lecture  on  Submarine  boats  by  Lieut.  E.  M.  Barber.  U.  S.  Navy  ;  New-Port,  1870. 
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Depuis,  la  préoccupation  constante  des  inventeurs  a  été  de  trouver  un  moyen  rapide 
et  automatique  de  remédier  aux  ruptures  d’équilibre. 

Phillips  avait  cherché  également,  comme  Bauer,  à  purifier  l'air  corrompu  par  la 
respiration  en  le  faisant  barboter  dans  de  1  eau. 


CHAPITRE  XXVI 


PÉRIODE  DE  LA  GUERRE  DE  CRIMÉE  (i854-i855) 

Projet  du  professeur  Marié  -Davy.  —  Pyrhydrostat  du  Dr  Payerne.  —  Babbage.  —  Deschamps  et  Yilco- 
quet.  —  Lord  Palmerston  et  Scott  Russel.  —  George  H.  Fell.  —  SpiridonolT.  —  Mortier  Jlollant  de 
Nasmyth.  —  Le  Diable  Marin  de  Bauer. 


La  guerre  de  Crimée  donna  naissance,  un  peu  partout,  à  une  foule  de  projets  de 
sous-marins.  Anglais,  Français  et  Busses  offrirent  à  leurs  gouvernements  respectifs 
leurs  concours  empressés  et  leurs  inventions  dont  la  plupart  n’étaient  que  des  élucu¬ 
brations  dénotant  souvent  une  ignorance  absolue  de  la  question. 

«  On  me  propose  des  sous-marins  de  tous  les  côtés,  même  de  Bruxelles,  disait  le 
maréchal  à  aillant  à  un  M.  Charbonnel.  qui  lui  offrait,  dit  Delpeuch,  de  reconstruire 
le  sous-marin  des  frères  Coëssin  d’après  les  indications  que  lui  avait  données 
M.  Colin,  professeur  de  chimie  à  l'Ecole  spéciale  militaire('),  lequel,  on  se  le  rappelle, 
fut  un  des  principaux  acteurs  des  essais  de  Y ipotalatique  de  ces  inventeurs.  Disons  en 
passant  qu'un  des  frères  Coëssin  vivait  encore  et  offrait  d'aider  les  constructeurs  de 
ses  lumières.  » 

Dans  le  nombre  nous  citerons  seulement  MM.  Cambrez-Bassompierre,  de  Liège; 
Carlo  Emanuele  Boglione,  lieutenant-colonel  de  l'armée  italienne,  en  retraite,  demeu¬ 
rant  à  Paris  ;  Picot-Guéraud.  de  Belle  ville  :  Hubert,  de  la  Grange-Le-Roy  (Seine-et- 
Marne)  ;  Gausseraud.  de  Paris:  \\  eisspacher,  de  Scliottoune (Autriche)  :  Henry  A  int ; 
Cochaux,  de  Bruges;  Duburguet,  de  Marmande  ;  A  i  1  leroi ,  dont  nous  avons  déjà 
parlé,  etc. 

Nous  décrirons  les  projets  qui  semblent  offrir  quelque  intérêt  et  mériter  une 
mention  particulière,  renonçant  à  donner  une  nomenclature  plus  complète,  car  l'af- 
ilux  de  propositions  irrationnelles,  de  conceptions  erronées  ou  mal  étudiées  est 
trop  considérable.  Elles  se  chiffrent  toujours  par  centaines  au  moment  de  toute 
guerre  nouvelle.  Nous  renverrons  le  lecteur  aux  ouvrages  de  Delpeuch.  de  Forest 
et  Aoalhat  et  de  Burgoyne  qui  sont,  à  notre  connaissance,  les  plus  complets. 

(')  Extrait  d’une  lettre  adressée  par  M.  Chakbonnel  au  ministre  delà  marine,  en  date  du  2  janvier  i835. 
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MARIÉ-DAVY 

( r  854) 

En  i854,  Marié-Davy,  docteur  ès  sciences,  professeur  de  physique  à  la  Faculté 
des  Sciences  de  Montpellier,  imagina  un  sous-marin  dont  le  moteur  devait  être  une 
machine  électro-magnétique.  C’est  la  première  application  de  l’électricité  à  la  naviga¬ 
tion  sous-marine.  Il  construisit  un  petit  modèle  qu'il  fît  fonctionner. 

Son  sous-marin  devait  être  muni  de  deux  gouvernails  latéraux  qui,  par  des  incli¬ 
naisons  différentes,  auraient  permis  au  bateau  des  changements  de  direction. 

En  gouvernail  horizontal,  placé  à  l’arrière,  devait  faciliter  la  plongée  et  maintenir 
le  bateau  à  un  niveau  constant.  L  avant  était  muni  d’une  sorte  de  tarière,  en  forme 
de  trident,  destiné  à  percer  les  flancs  des  navires  ennemis  si  on  lui  communiquait  un 
mouvement  de  rotation,  en  embrayant  son  arbre  avec  l’arbre  du  moteur  électrique. 
On  pouvait  également  munir  ce  trident  d'une  charge  de  poudre  et.  faisant  sortir  sa 
hampe  de  l’avant  du  bateau,  aller  porter  et  faire  exploser  la  caisse  à  poudre  sous 
les  lianes  du  navire  ennemi,  comme  Bushnell,  Fulton  et  nombre  d'autres  inventeurs 
l  avaient  déjà  proposé  et  tenté. 

«  PYRHYDROSTAT  »  DU  D'  PAYERNE 

( 1 854) 

En  i854,  le  D'  Payerne  apporta  des  perfectionnements  à  son  sous-marin  de  1 84 G 
et  prit  un  nouveau  brevet (*). 

En  1857,  il  fil  une  communication  à  l'Académie  des  Sciences  sur  son  nouveau  sous- 
marin  auquel  il  donna  le  nom  de  Pyrhydrostat  ou  Hydrostat  pyrolechnirjue,  c'est-à- 
dire,  ajoutait-il,  Pyroscaphe  sous-marin  réalisable  à  l'aide  de  la  pyrotechnie  appliquée 
à  la  production  de  la  vapeur  comme  puissance  motrice  (y). 

Les  principes  qui  constituent  la  base  du  nouveau  sous-marin  sont  les  suivants, 
d’après  le  brevet  : 

i°  Application,  comme  force  motrice,  de  la  vapeur  engendrée  par  les  moyens 
ordinaires  ; 

20  Application,  aussi  comme  force  motrice,  de  la  vapeur  engendrée  dans  une 
chaudière  spéciale,  dite  pyrotechnique,  à  l’aide  d’un  combustible  particulier  ; 

3°  Purification  de  l’air  par  un  courant  d'eau,  soit  naturel,  soit  artificiel,  ou  confor¬ 
mément  au  brevet  pris  en  1 842  par  M.  Nanteuil; 

4°  Création  de  différents  compartiments  ou  divisions  pour  rendre  la  manœuvre 
plus  commode  (des  robinets  établissent  à  volonté  la  communication  d’un  comparti¬ 
ment  à  l’autre)  ; 

(*)  Brevet  français  n°  12076  du  12  septembre  1 854  • 

(-)  Comptes  rendus  de  l'Académie  des  Sciences,  T.  lit.  p.  aûi. 
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5°  Création  de  portes  latérales  pour  travailler  sur  les  flancs. 

Le  Pyrhydrostat  du  Dr  Payerne  (fig.  io~  et  1 58)  offre  plusieurs  particularités  fort 

intéressantes  car  elles  sont 
l’origine  des  idées  actuel¬ 
lement  appliquées  à  la  navi¬ 
gation  sous-marine  de  la 
dernière  période,  et  particu¬ 
lièrement  aux  submersibles. 

L’inventeur  avait  prévu 
une  chaudière  à  vapeur  or¬ 
dinaire  pour  la  navigation  à 
la  surface  et  une  autre  chau¬ 
dière,  également  à  vapeur 
mais  à  foyer  spécial,  pour  la 
navigation  en  immersion. 
Cette  chaudière  que  Payerne 
appelle  pyrotechnique  offrait 
cette  particularité  :  son  foyer 
était  intérieur,  hermétique¬ 
ment  clos  et  elle  était  ali¬ 
mentée  par  du  coke  mé¬ 
langé  à  des  substances  très 
oxygénées  telles  que  l’azo¬ 
tate  de  soude  ou  de  potasse 
pour  remplacer  le  courant 
d’air,  dit  Payerne.  Cette 
idée  se  trouve  également 
1  oxygène  pour  activer  la  combustion 


Fig.  i 57.  —  Pyrhydrostat  du  Dr  Payerne  (i85i). 
(Dessin  de  fantaisie.) 


appliquée  de  nos  jours  avec  l’emploi  de 
du  pétrole. 

Payerne  fit  de  nombreux  essais  au  Conservatoire  des  Arts  et  Métiers  avec  sa  chau¬ 
dière  pyrotechnique  mais  n’ob¬ 
tint  pas  de  bons  résultats.  Il 
avait  commencé  par  employer 
du  soufre  qui  faisait  fondre  les 
barreaux  des  grilles  et  perçait 
les  parois  de  ses  chaudières. 

Le  bateau  (fig.  i5"  et  1 58 ) 
était  en  tôle  et  divisé  en 
quatre  compartiments  :  deux  extrêmes  A  et  B  qui  contenaient  de  l’air  comprimé, 
le  dernier  renfermant  également  la  machinerie  ;  un  compartiment  médian  dans 
lequel  on  pénétrait  par  le  trou  d  homme  E  subdivisé  en  deux  étages  par  une 
trappe  D,  la  première  chambre  formant  sas  à  air  et  la  seconde  C  chambre  de  tra¬ 
vail.  Les  plongeurs  descendaient  dans  l’eau  par  le  panneau  G.  Des  réservoirs  à 
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eau  F  étaient  ménagés  à  la  partie  inférieure  du  compartiment  B  et  sur  les  côtés  de 
la  chambre  C. 

Enfin,  un  poids  suspendu  à  un  treuil  permettait  de  haler  le  bateau  sur  ce  poids  mort 
que  l’on  immergeait  sur  le  lieu  du  travail. 


BABBAGE 

(i855) 

Pendant  la  guerre  de  Crimée,  un  Anglais  nommé  Babbage,  imagina  un  bateau 
sous-marin  décrit  par  Ylllastraled  London  News  ('). 

Ce  bateau  avait  la  forme  d’un  prisme  de  4  mètres  de  longueur,  im,3o  de  largeur 
et  1  mètre  de  creux,  terminé  à  chaque  extrémité  par  des  prismes  triangulaires.  Il  était 
entièrement  ouvert  à  la  partie  inférieure  comme  une  cloche  à  plongeur.  Il  était  toute¬ 
fois  muni  d’une  hélice  mise  en  mouvement  par  quatre  hommes.  L  intérieur  renfer¬ 
mait  quatre  compartiments  étanches  situés  à  l’avant,  à  barrière  et  un  de  chaque  bord. 
Ces  compartiments  étaient  remplis  d’eau  ou  vidés,  suivant  les  besoins,  au  moyen 
d’une  pompe. 

A  chacune  des  extrémités  se  trouvaient  deux  gouvernails,  agissant  l’un  dans  le 
plan  horizontal,  l’autre  dans  le  plan  vertical.  Trois  sphères  métalliques  renfermaient 
de  l’air  comprimé.  Avec  l’air  contenu  dans  les  compartiments  étanches  et  les  réser¬ 
voirs,  Babbage  estimait  que  l’équipage  pouvait  rester  soixante  heures  environ  sans 
avoir  besoin  de  renouveler  sa  provision  d’air  respirable,  grâce  aussi  à  un  procédé 
chimique  permettant  l’absorption  immédiate  de  l’acide  carbonique  produit  par  la 
respiration. 

De  nombreux  regards  disposés  sur  le  pourtour  de  l’appareil  et  garnis  de  verres 
épais  permettaient  à  la  lumière  de  pénétrer  à  1  intérieur. 

Nous  ne  croyons  pas  que  ce  bateau,  destiné  à  faire  sauter  les  défenses  sous-marines 
du  port  de  Sébastopol,  ait  jamais  été  employé. 

DESCHAMPS  ET  VILCOQUET 

(  1 855) 

En  1 855 ,  Casimir  Deschamps,  sculpteur,  et  \  ilcoquet  prirent  un  brevet  (2)  et 
adressèrent  au  Ministre  de  la  marine  une  lettre  dans  laquelle  ils  proposaient  leur 
invention  et  disaient  : 

Ce  bateau  plongeur  permet  de  faire  des  recherches  et  des  découvertes  au  fond  des  eaux  ;  il  peut 
servir  au  gouvernement,  dans  la  guerre  actuelle,  pour  attacher  des  moufles  aux  bâtiments  russes 
coulés  dans  la  passe  de  Sébastopol  :  pour  porter  des  pièces  d’artifices  propres  à  faire  sauter  les 

(*)  Illustraled  London  News.  —  Revue  maritime,  août  1886. 

(2)  Brevet  français  n°  23020  du  3o  mars  1 855 . 

—  anglais  n°  1G46  du  20  juillet  1 855 . 
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navires,  aller  à  la  recherche  des  catamarans  sans  danger  d’ètre  vu  et  mille  autres  explorations  sous- 
marines  dans  les  mers('). 

Ce  bateau  tout  construit  en  cuivre  avait  2ra,65  de  longueur  sur  i"'.2o  de  hauteur 
du  fond  au  sommet  du  dôme  d  observation,  et  om,70  de  largeur.  Il  ne  devait  être 
manœuvré  que  par  un  seul  homme  qui  actionnait  d'une  part  1  hélice  par  une 
manivelle  et  un  jeu  d'engrenages  et  d  autre  part  le  gouvernail  à  l  aide  de  cordelettes 
attachées  à  ses  pieds. 

Le  bateau  était  muni  de  réservoirs  à  air  comprimé  et  de  lest  pour  l'immersion. 

Le  conducteur  de  ce  petit  bateau  était  assis,  la  tête  placée  dans  le  dôme  garni  de 
forts  hublots.  Un  masque  appliqué  sur  son  visage  lui  permettait  d'aspirer  directement 
l'air  pur  provenant  des  caisses,  et  de  chasser  à  l’extérieur,  par  un  tuyau  spécial, 
l’air  vicié  par  la  respiration. 

Pour  pouvoir  exécuter  des  manœuvres  ou  des  travaux  à  l’extérieur  du  bateau,  il  y 
avait  des  manches  en  cuir  placées  des  deux  côtés  du  dôme. 

Une  lampe  à  gaz,  alimentée  par  un  réservoir,  devait  permettre  de  voir  sous  l’eau. 

Une  galerie  régnant  autour  du  dôme  permettait  à  l’opérateur  d’y  placer  les  outils 
qui  pouvaient  lui  être  nécessaires  ainsi  que  le  lest  destiné  à  obtenir  l’immersion  du 
sous-marin,  lest  solide  et  non  liquide  comme  d’habitude. 


LORD  PALMERSTON  ET  SCOTT  RUSSEL 

(i855) 

Nous  avons  vu  que  Bauer,  ayant  négligé  de  faire  protéger  son  invention  par  un 
brevet  régulier,  avait  été  frustré  de  ses  idées  par  Scott  Bussel  et  lord  Palmerston. 
Ce  dernier  ouvrit  un  crédit  de  7000  livres  sterling  (17b  000  fr)  qui  servirent  à  Scott 
Bussel  pour  construire  son  sous-marin  destiné  au  siège  de  Sébastopol. 

Une  Commission,  composée  de  Sir  James  Ilope,  Sir  James  Sullivan  et  SirAstley 
Cooper  Key.  avait  été  nommée  pour  examiner  ce  bateau,  dont  les  essais  ne  turent 
guère  satisfaisants,  paraît-il. 


GEORGE  H.  FELT 

(  1 855) 

Toujours  en  vue  du  siège  de  Sébastopol,  un  Américain,  George  II.  Felt,  proposa 
au  gouvernement  français,  par  l'intermédiaire  du  ministre  de  France  à  Washington, 
un  bateau  sous-marin  devant  filer  8  nœuds  à  l'heure  sous  l'eau  et  être  armé  de  G  ou 
8  canons  tirant  chacun  3  coups  sans  avoir  besoin  d’être  rechargés.  Projet  très  vague 
et  auquel  on  ne  semble  pas  avoir  donné  suite  (2). 

(>)  Archives  des  constructions  navales. 

(-’)  Ibid. 
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SPIRIDONOFF 

(  1 855) 

Un  officier  de  la  marine  russe,  Spiridonoff,  après  avoir  étudié  les  appareils  du 
Dr  Payerne,  proposa  à  son  gouvernement  de  construire  un  bateau  sous-marin  pour 
attaquer  la  flotte  alliée  bloquant  Sébastopol. 

La  propulsion  devait  être  obtenue  par  la  réaction  de  pistons  fonctionnant  dans 
des  corps  de  pompe  placés  à  la  partie  inférieure  arrière  du  bateau  et  parallèles  à  la 
quille. 

C’était  l’idée  de  la  rame  aspirante  du  marquis  d'Aubusson  La  Feuillade  (V.  p.  2.37). 

Le  moteur  fonctionnait  à  l’air  comprimé  et  son  alimentation  se  faisait  par  des 
tubes  flexibles  reliant  le  sous-marin  à  un  bâtiment  à  flot  sur  lequel  se  trouvaient  le 
réservoir  et  les  pompes. 

Ce  sous-marin  n’était  pas  autonome,  comme  celui  de  Bauer,  et  son  rayon  d’action 
était  fort  limité. 


MORTIER  FLOTTANT  DE  NASMYTH 

(  1 855) 

James  Nasmyth,  l’inventeur  du  marteau-pilon  à  vapeur  qui  porte  son  nom,  ima- 


Fig.  159.  —  Coupc  verticale  du  mortier  flottant  de  Nasmyth  ( 1 855). 


gina  un  mortier  flottant  qui  devait  aller  faire  éclater  une  torpille  ou  bombe,  par  le 
choc  contre  les  flancs  des  vaisseaux  ennemis  (tig.  109). 

.  —  La  Navigation  sous-marine.  i 


Pesce 
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Ce  navire  à  vapeur  n  était  pas  à  proprement  parler  un  sous-marin.  Il  était  destiné 
à  naviguer  à  la  surface,  au  ras  de  l’eau,  la  cheminée  du  générateur  de  vapeur  et  la 
tourelle  d’observation  émergeant  de  l'eau. 

Ses  dimensions  étaient  de  23  mètres  de  longueur  sur  une  largeur  et  une  hauteur 
de  3m,3o.  11  était  entièrement  construit  en  bois  de  peuplier  pour  lui  donner  de  l'élas¬ 
ticité  et  le  rendre  aussi  incombustible  que  possible. 

L'avant  était  muni  d’un  éperon,  au  milieu  duquel  se  trouvait  une  sorte  de  mortier 
contenant  une  grosse  bombe  remplie  de  poudre  qui  faisait  explosion  au  contact  des 
bâtiments  ennemis,  lorsque  le  bateau  était  lancé  contre  eux  à  la  manière  d’un  bélier. 
Pour  éviter  les  inconvénients  du  choc  et  de  l’explosion,  Nasmyth  avait  donné  à  son 
Mortier  flottant  une  épaisseur  de  plus  de  3  mètres. 

L’hélice  était  placée  dans  un  renfoncement  de  la  coque,  qui  la  protégeait.  Le  gou¬ 
vernail,  situé  en  arrière,  était  manoeuvré  de  la  tourelle  d  observation. 

Ce  semi-sous-marin  avait  un  équipage  de  quatre  hommes  et  devait  naviguer  à  une 
vitesse  de  10  nœuds  à  l'heure. 

Les  essais  faits  avec  ce  navire  ne  paraissent  pas  avoir  réussi  car  il  n’en  est  guère 
fait  mention  dans  les  journaux  de  l’époque,  disent  MM.  Forest  et  Noalhat. 


LE  «  DIABLE-MARIN  »  DE  BAUER 

(i  855) 

Nous  avons  vu  plus  haut  l'insuccès  des  efforts  de  Bauer  en  Angleterre. 

En  [855,  après  avoir  fait  inutilement  des  offres  aux  Etats-Unis,  Bauer  se  décida  à 
porter  son  invention  en  Russie. 

Ne  tenant  aucun  compte  des  déboires  dont  fut  abreuvé  le  malheureux  inventeur, 
qui  s’était  ruiné  pour  faire  triompher  ses  idées,  ses  compatriotes  et  contemporains 
lui  reprochèrent  amèrement  et  lui  firent  un  crime  de  s’être  adressé  à  F  étranger,  et 
particulièrement  aux  Russes,  détestés  à  cette  époque  jiar  les  Allemands.  Un  mouve¬ 
ment  se  forma  pour  protester  contre  cet  acte  considéré  comme  une  trahison  de  Bauer 
envers  sa  patrie.  On  l’accusait  d’avoir  livré  à  1  étranger  ce  qui  devait  être  considéré 
comme  propriété  de  l'Etat  et  par  suite  ses  détracteurs  prétendaient  qu’aucune  sou¬ 
scription  ne  devait  être  organisée  en  sa  faveur  pour  l  aider  dans  son  travail. 

«  Le  journal  auquel  nous  empruntons  ces  renseignements,  disent  Forest  et  Noal¬ 
hat  ('),  s'élevait  du  reste  assez  éloquemment  devant  les  reproches  adressés  à  Bauer  par 
ses  compatriotes  ;  ce  journal  estimait  avec  juste  raison  que  la  faute  en  incombait  di¬ 
rectement  au  gouvernement  allemand,  qui  n’avait  pas  su  encourager  ni  utiliser  les 
connaissances  techniques  que  possédait  Bauer.  Die  Gartenlaube  adressait  en  même 
temps  l’expression  de  sa  gratitude  à  la  Russie  pour  avoir  facilité  1  exécution  de  ses 
plans  et  projets  personnels.  » 


(’)  P.  43. 
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«  Ayant  amnistié  Fulton  d’avoir  porté  chez  les  Anglais,  nos  pires  ennemis,  dit 
Delpeuch  ('),  les  plans  de  son  Nautile,  dont  nous  n’avions  pas  su  comprendre  la  portée, 
nous  ne  nous  montrerons  pas  plus  sévères  pour  Bauer,  dont  nous  ne  pouvons  nous 
empêcher  d  admirer  la  confiance  en  lui-même  et  l  inlassable  ténacité.  » 

A  son  arrivée  en  Russie,  Bauer,  comme  partout  ailleurs,  fut  parfaitement  accueilli, 
et  le  grand-duc  Constantin,  auquel  il  s’était  adressé,  se  déclara  son  protecteur.  Des 
fonds  lui  furent  accordés  et  il  put  mettre  en  chantier,  en  mai  1 8 5 5 ,  à  Saint-Péters¬ 
bourg,  un  sous-marin  auquel  il  donna  le  nom  de  Diable-Marin . 

Le  Diable-Marin  avait,  comme  le  Plongeur-Marin,  la  forme  générale  d'un  dauphin. 
Ses  dimensions  étaient:  i5m,8o  de  longueur,  3m,8o  de  largeur,  et  3m,35  de  hau¬ 
teur.  Il  était  entièrement  en  fer  et  sa  coque  avait  été  construite  pour  pouvoir  résister 
à  une  colonne  d’eau  supérieure  à  45  mètres  de  hauteur.  Les  tôles  qui  la  composaient 
mesuraient  i5  millimètres  d’épaisseur,  om.Gi  de  largeur  sur  3m,o5  de  longueur.  Ces 
feuilles  étaient  assemblées  et  consolidées  sur  la  quille  par  des  membrures  en  fer  de 
1 8o  millimètres  d’épaisseur  en  forme  d’ellipse,  sauf  l’avant,  qui  se  terminait  en  pente 
douce  et  dans  lequel  se  trouvait  une  écoutille.  Deux  hublots  étaient  placés  dans 
l’écoutille.  Leurs  cadres  métalliques  avaient  y5o  millimètres  de  diamètre  et  une  épais¬ 
seur  de  5 o  millimètres. 

La  propulsion  était  donnée  par  une  hélice  protégée  par  quatre  armatures  en  fer 
pour  éviter  les  obstacles. 

Le  moteur  était  composé  de  quatre  roues  de  2 ,  1 3  de  diamètre  mues  à  bras 
d'hommes.  Un  axe  de  88  millimètres  de  diamètre  transmettait  le  mouvement,  par 
l’intermédiaire  de  deux  roues  à  frictions  coniques,  à  l'arbre  sur  lequel  se  trouvait 
fixée  l’hélice.  Cet  arbre  se  trouvait  placé  horizontalement  à  om.iô  au-dessus  du  plan¬ 
cher  en  fer. 

Le  lest  ne  comportait  pas  moins  de  !\~  tonnes  de  ferraille.  Pour  faire  affleurer  la 
partie  supérieure  du  navire  il  fallait  introduire  aa  tonnes  et  demie  d’eau  dans  trois 
réservoirs  spéciaux,  cylindriques,  de  3m,o5  de  longueur  et  i"',4o  de  diamètre. 

Le  petit  cylindre  servant  de  régulateur  aAait  une  longueur  de  i"',5a  et  un  dia¬ 
mètre  de  o'", 35.  Avec  ce  cylindre,  qui  ne  contenait  que  3io  litres  d'eau,  Bauer  obte¬ 
nait  la  stabilité  verticale  de  son  sous-marin. 

D’après  Bauer,  5kK  d'eau  suffisaient  pour  immerger  le  bateau  d'un  volume  de 
4  ooo  pieds  cubes  en  cinq  minutes  et  le  maintenir  ensuite  en  équilibre  dans  cette 
position.  Avec  ikff  en  plus  le  bateau  mettait  3g  secondes  pour  descendre  de  o'".3i 
plus  bas;  avec  2k|î  il  mettait  une  minute  pour  descendre  de  7G2  millimètres. 

Un  manomètre  indiquait  la  profondeur  à  laquelle  se  trouvait  le  navire. 

Pour  obtenir  l'émersion,  Bauer  se  servait  de  pompes  qui  chassaient  l'eau  des  c\lin- 
dres  de  lestage. 

A  l  avant  du  navire  se  trouvait  une  coupole  d’observation  munie  de  hublots  garnis 
de  verres  épais.  Il  y  avait  au-dessous  un  sas  à  éclusée,  muni  d’une  double  porte 
étanche  permettant  à  des  scaphandriers  de  sortir  ou  de  rentrer,  ou  bien  de  placer  sous 
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un  navire  ennemi,  sans  crainte  cl  introduire  de  l’eau  dans  le  sous-marin,  une  tor¬ 
pille  contenant  5oo  lh  res  de  poudre.  Des  manches  en  gutta-percha  étaient  disposées 
de  manière  à  permettre  la  fixation  de  la  mine  à  la  cjuille  du  navire  ennemi. 

Dans  le  plancher  du  sas  à  éclusée  se  trouvait  une  soupape  pour  permettre  l’écoule¬ 
ment  de  beau.  Dans  la  trappe  supérieure  formant  couvercle  se  trouvait  une  soupape 
de  ventilation  pour  permettre  à  l’air  de  passer  dans  1  intérieur  du  bateau. 

Le  scaphandrier  pénétrait  dans  le  sas  rempli  d’air,  fermait  la  porte  de  communi¬ 
cation  avec  le  bateau,  laissait  pénétrer  l  eau,  et  lorsque  le  sas  était  plein  il  ouvrait  la 
porte  de  communication  sur  la  mer  et  plongeait. 

Pour  rentrera  lintérieur  du  bateau,  le  plongeur  exécutait  l’opération  contraire.  Il 
entrait  dans  le  sas,  fermait  la  porte  de  communication  avec  la  mer  et  ouvrait  la  sou¬ 
pape  d’air  mettant  en  communication  le  sas  avec  l’intérieur  du  bateau.  L’eau  conte¬ 
nue  dans  le  sas  était  pompée  et  chassée  au  dehors. 

Bauer  prétendait  qu’en  projetant  une  pluie  fine  à  l’intérieur  du  sous-marin,  il  pou¬ 
vait  régénérer  l’air  vicié  en  fournissant  de  nouveau  à  celui-ci  l'oxygène  de  cette  eau. 
Cette  observation  confirme  celle  du  Dr  Paycrne,  auquel  Bauer  est  redevable,  comme 
il  l'a  déclaré,  de  plusieurs  détails  appliqués  à  ses  sous-marins. 

Dans  ce  but,  à  barrière  des  grands  cylindres  se  trouvait  appliquée  une  pompe  qui 
puisait  l’eau  et  la  projetait  en  pluie  à  1  intérieur  du  bateau  par  sept  tubes  de  io  mètres 
de  longueur.  A  1  arrière  du  bateau  étaient  les  xvater-closets  avec  tuyaux,  pompes  et 
robinets. 

Le  Diable-Marin ,  construit  dans  les  ateliers  de  Leuelitemberg,  à  Saint-Pétersbourg, 
fut  reçu,  le  2  novembre  1 855 ,  par  une  Commission  composée  d  officiers  russes; 
Fedorovitch.  Taube,  Wrangel,  Jacobi,  etc.('). 

Le  grand-duc  Constantin  ayant  du  se  rendre  en  Crimée.  l'Amirauté  russe  en  profita 
pour  manifester  son  hostilité  et  sa  malveillance  à  l’égard  de  Bauer  et  de  son  Diable- 
Marin.  Le  transport  du  sous-marin  de  Saint-Pétersbourg  à  Cronsladt  n’avait  pas 
encore  été  effectué  après  sept  mois,  bien  que  le  trajet  fût  très  court  !  Le  grand-duc 
Constantin,  qui  était  le  véritable  et  seul  protecteur  de  Bauer,  chargea  ce  dernier  du 
transport  qui  fut  effectué  en  vingt-quatre  heures. 

Le  2G  mai  1806,  le  Diable-Marin  fut  enfin  lancé  dcAant  la  barrière  du  port  de 
Cronstadt.  et,  à  partir  de  ce  jour,  commencèrent  les  expériences.  L’équipage  russe, 
très  effrayé  à  la  première  plongée,  ne  tarda  pas  à  se  familiariser  avec  sa  nouvelle 
existence.  Les  expériences  furent  faites  dans  le  plus  grand  secret. 

Ce  même  jour,  à  trois  heures  du  matin,  par  un  temps  gris  et  une  forte  brume, 
Bauer,  placé  à  bavant  de  son  bateau,  se  présentait  devant  Cronstadt.  Arrivé  à  la 
hauteur  de  la  sentinelle  de  garde,  à  la  porte  du  port  de  guerre,  il  lui  adressa  le  mol 
d’ordre  du  commandant  russe. 

L’émotion  de  la  sentinelle  fut  telle,  lorsqu’elle  aperçut  ce  diable  sortant  de  la 
mer,  qu’au  lieu  de  tirer  elle  se  sauva  en  criant  au  secours.  Il  en  fut  de  même  des 

(')  D'après  une  lettre  écrite  de  Londres,  le  2  mars  18G0,  à  Napoléon  III,  par  M.  IIoffstetter, 
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autres  soldats  du  poste  de  garde,  qui,  tous,  restèrent  frappés  de  stupeur.  Bauer  pro¬ 
fita  de  ce  moment  d'hésitation  pour  donner,  à  l’aide  de  son  bateau,  un  formidable 
coup  de  bélier  sur  la  porte  et  entrer  ainsi  de  vive  force  dans  le  port  impérial. 

Quelque  temps  après  cette  aventure  commencèrent  les  exercices  et  expériences 
pratiques.  Le  personnel  du  bateau  se  composait  de  dix  marins  et  d’un  ouvrier  méca¬ 
nicien.  Plus  tard  on  adjoignit  à  Bauer  le  lieutenant  Fedorovitch. 

Pour  commencer,  on  effectua  le  chargement  du  lest,  composé  de  36  tonnes  de 
gueuses  de  fonte  et  de  1 1  tonnes  de  déchets  de  fonte  arrimés  dans  des  caisses  facile¬ 
ment  détachables  de  l'intérieur  du  bateau. 

Lorsque  le  lest  d’eau  (22  tonnes  et  demie)  fut  introduit  dans  les  grands  cylindres, 
on  ferma  hermétiquement  l’ouverture  d’entrée  et  l’équipage  se  trouva  enfermé  dans 
le  bateau.  La  première  expérience  d’immersion  commença.  Bauer  manœuvrant  le 
petit  cylindre  régulateur  introduisit  5  litres  d’eau  dans  le  réservoir. 

Le  bateau  s’immergea  lentement  dans  les  profondeurs  glauques  de  la  mer.  Les 
vagues  passèrent  au-dessus  et  la  lumière  diffuse  n’y  pénétra  [tins  qu’avec  difficulté. 
L  équipage  anxieux  et  haletant  regardait  fixement  les  hublots  par  lesquels  filtrait  de 
moins  en  moins  la  lumière. 

Bauer  chassa  alors  10  litres  d’eau  et  aussitôt  le  bateau  remonta  à  la  surface  et  le 
jour  apparut  de  nouveau  par  les  hublots. 

L’équipage,  revenu  de  son  émotion,  sentit  décroître  son  oppression  et  poussa  le  cri 
de  Staba  Bochul  (gloire  à  Dieu  !)  en  signe  de  reconnaissance  pour  avoir  échappé  à 
la  mort. 

Après  quelques  plongées  l  équipage  prit  confiance,  s’accoutuma  peu  à  peu  à  ce 
nouveau  genre  de  navigation  et  s’exerça  rapidement  aux  diverses  manœuvres  d’immer¬ 
sion  et  d’émersion,  de  marche  en  avant  et  en  arrière,  de  virages  et  d  inclinaison.  Le 
bateau  fut  muni  d’une  hélice. 

Le  12  juin,  jour  férié,  Bauer  plongea  à  17  mètres  et  à  celle  profondeur  écrivit  trois 
lettres  adressées  une  au  grand-duc  Constantin,  une  autre  au  roi  Maximilien  de  Bavière 
et  la  troisième  à  ses  parents  en  s’abstenant  toutefois  de  faire  allusion  à  ses  expériences, 
ayant  reçu  l’ordre  de  les  considérer  comme  secret  d’Etat. 

A  la  demande  de  Bauer  et  sur  l’avis  du  grand-duc  Constantin,  deux  académiciens, 
Lenz  et  Frilsch,  furent  chargés  d  une  mission  scientifique  à  bord  du  sous-marin.  Le 
premier  lit  des  observations  sur  la  boussole  et  constata,  à  trois  profondeurs  diffé¬ 
rentes,  que  l’immersion  n'avait  aucune  influence  sur  les  indications  magnétiques,  ce 
qu  avait  déjà  constaté  Fulton. 

Bauer  fit  de  nombreuses  expériences  relatives  à  1  air  comprimé  et  à  sou  emploi,  à  la 
respiration  et  à  l’état  physiologique  de  1  homme  dans  un  milieu  clos,  etc.  Le  2  juillet, 
Bauer  embarqua  douze  flacons  pour  prendre  des  échantillons  d’air,  d’heure  en  heure. 

A  midi  3 o  il  s  immergea  une  première  fois  puis,  par  périodes  successives  de  Ironie  à 
quarante  minutes,  il  descendit  à  12,  i5,  17  et  19  pieds. 

La  température,  qui  était  au  début  de  20"  B  au  moment  de  l’entrée  de  l’équipage, 
baissa,  après  une  demi-heure,  à  8"  B,  et  se  maintint  entre  8"  et  io°  B  pendant  toute 
la  durée  des  expériences,  la  température  extérieure  étant  de  io°  B. 
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De  curieuses  expériences  sur  les  flammes  de  bougies  en  cire,  en  talc  et  en  stéarine 
démontrèrent,  après  deux  heures,  que  la  flamme  de  la  bougie  de  talc  axait  diminué 
de  moitié  de  longueur  et  s’était  éteinte  après  4  heures  10  minutes.  La  mèche  11e 
pouvait  être  rallumée  qu’en  l'imbibant  de  cire  ou  de  stéarine. 

La  bougie  de  cire  s  éteignit  au  bout  de  4  heures  et  celle  de  stéarine  au  bout  de 
G  heures  20  minutes. 

Après  une  première  période  d  observations,  Bauer  \ida  rapidement  le  lest  d  eau  : 
aussitôt  le  bateau  remonta  à  la  surface.  Ouvrant  la  conduite  (l’amenée  d'air  de 
5  pouces  de  diamètre,  1  entrée  de  l’air  à  l'intérieur  produisit  une  forte  commotion 
semblable  à  celle  d'une  explosion.  Tout  l’équipage  ressentit  naturellement  un  coup 
en  pleine  poitrine  du  au  changement  brusque  de  pression,  l’air  intérieur  s’étant 
trouvé  raréfié  par  suite  de  toute  l’augmentation  du  volume  de  lest  d’eau  chassé  et 
représenté  par  22  5oo  litres. 

Celte  importante  expérience  renversait  une  grande  partie  des  théories  admises 
alors  et  d’après  lesquelles  un  homme  devait  absorber  pour  vivre  180  pieds  cubes 
d’oxygène  par  heure:  mais,  d’après  Bauer,  3 1  pieds  cubes  d’oxygène  suffisaient  pour 
conserver  son  activité  naturelle. 

Le  bateau  était  muni  de  21  hublots  dont  5  placés  à  Taxant  et  iG  à  la  partie  supé¬ 
rieure  sur  les  côtés  et  vers  le  fond.  Ils  étaient  en  cristal  fin  et  avaient  1 1  pouces  de  dia¬ 
mètre  et  2  pouces  d’épaisseur. 

Dans  une  eau  claire  et  limpide  les  objets  ou  les  bateaux  passant  à  la  surface  pou¬ 
vaient  facilement  être  vus  du  sous-marin  à  une  distance  variant  de  100  à  5oo  pas. 

A  une  profondeur  de  16  à  18  pieds,  la  lumière  du  soleil  n’éclairait  plus  assez  le 
fond  de  la  mer  pour  qu’on  pût  distinguer  des  objets  au  fond  de  1  eau.  Pour  remédier 
à  cet  inconvénient,  Bauer  adapta  à  l'intérieur  et  contre  un  hublot  une  lampe,  munie 
d’un  puissant  réflecteur,  qui  lui  permit  de  prendre  des  photographies. 

Au  point  de  uie  de  l’acoustique,  Bauer  constata  que  les  paroles  prononcées  à 
bord  des  bateaux  naviguant  à  la  surface  étaient  aisément  perçues  dans  le  sous-marin. 
En  frappant  sur  une  plaque  de  tôle  immergée,  le  coup  était  entendu  à  une  distance 
de  üoo  pas.  et  même  davantage  lorsqu’on  se  servait  d’un  tuyau  conducteur. 

Le  G  septembre  i85G.  jour  du  couronnement  de  l’empereur  Alexandre  11,  Bauer 
emmena  avec  lui.  dans  son  sous-marin,  en  plus  de  son  équipage  ordinaire,  quatre 
musiciens  des  équipages  de  la  flotte  (capitaine  B.  4  .  Taube)  (fig.  1G0). 

Au  premier  coup  de  canon,  tiré  par  les  batteries  de  Cronstadt,  annonçant  le  com¬ 
mencement  de  la  cérémonie  du  sacre,  qui  avait  lieu  à  Moscou,  le  Diable-Marin 
s’immergeait  pendant  que  Bauer  faisait  jouer  par  les  musiciens  l’hymne  impérial  que 
chantait  tout  l’équipage.  Les  accords  furent  entendus  dans  un  rayon  de  200  mètres 
à  la  surface  de  T  eau. 

Le  sous-marin  resta  immergé  jusqu’au  moment  où  la  flotte  russe  annonça,  par 
ses  salves,  la  fin  de  la  cérémonie  du  couronnement,  c’est-à-dire  pendant  quatre  heures  : 
de  neuf  heures  du  matin  jusqu'à  une  heure  de  l’après-midi. 

Malgré  le  succès  réel  de  ses  nombreuses  expériences,  faites  au  cours  de  1 34  pion- 
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gées,  Bauer,  déjà  délesté  en  sa  qualité  d'Allemand,  par  le  peuple  russe,  se  vit 
méprisé  par  les  officiers,  qui  ne  voulaient  voir  en  lui  que  le  Caporal  de  l’artillerie 
bavaroise  et  non  l’inventeur  de  génie.  Il  ne  trouva  ni  ami,  ni  admirateur,  ni  protec¬ 
teur,  en  dehors  du  grand-duc  Constantin,  qui  avait  deviné  l’utilité  de  la  navigation 
sous-marine  appliquée  à  la  guerre  navale.  L’Académie  elle-même,  envieuse  et  jalouse, 
contestait  à  Bauer  le  mérite  et  la  propriété  de  son  invention. 

Un  ordre  de  fi  Amirauté  lui  enjoignit  de  se  rendre  à  plusieurs  milles  de  Cronstadt 
et  de  passer  sous  la  quille  d’un  navire  mouillé  à  l’ancre. 


Fig.  iGo,  —  Le  G  septembre  i85G,  Bauer  resta  immergé  pendant  toute  la  durée  de  la  fctc 
du  couronnement  d'Alexandre  II. 


I  ne  Commission  technique,  composée  d  officiers  de  la  marine  et  du  génie,  fut 
chargée  le  26  octobre  1806  d’assister  à  cet  essai  et  d’étudier  le  sous-marin  de  Bauer 
pour  pouvoir  en  construire,  ensuite,  un  autre  plus  grand. 

La  Commission  négligea  de  s’assurer  par  des  sondages  de  la  possibilité  matérielle 
île  l’essai  que  l’on  demandait  à  Bauer  de  tenter.  Or.  entre  la  quille  du  navire  et  le 
fond  de  la  mer,  en  cet  endroit,  il  n’\  avait  pas  l’espace  suffisant  pour  le  passage  du 
Diable-Marin.  Celui-ci  s’enfonça  dans  le  sable,  et  son  hélice  fut  prise  dans  les  algues 
marines  à  peu  de  distance  du  but  à  atteindre. 

Dans  l'impossibilité  où  il  se  trouvait  de  sortir  de  celle  position  critique,  Bauer, 
après  avoir  vainement  tenté  de  se  dégager,  se  vit  obligé  d  abandonner  son  lest  mobile 
de  fonte  et  aussitôt  le  bateau  émergea  dans  une  position  inclinée, 


280 


SOL'S-MAKI  N  S  ET  SUBMERSIBLES 


Sitôt  que  1  écoutille  se  trouva  hors  de  1  eau,  le  lieutenant  Fedorovitch  ouvrit  le 
capot  et  s’échappa,  sans  même  se  retourner. 

Il  fut  recueilli,  ainsi  que  Bauer  et  1  équipage,  par  le  haleau  de  secours  sur  lequel 
se  trouvait  la  Commission. 

Bauer  put  renflouer  son  bateau  après  un  mois  d  efforts. 

On  lui  accorda  le  litre  d’ingénieur  sous-marin  avec  brevet  et  uniforme  spécial,  ce 
qui  11e  contribua  pas  peu  à  augmenter  la  haine  qu'on  lui  avait  vouée. 

Malgré  les  instructions  données  le  i5  novembre  1806,  parle  grand-duc  Constantin, 
d  envoyer  le  bateau  à  l’usine  de  Leuchtcmberg  pour  en  faire  réparer  1  hélice  et  le 
gouvernail,  l’Amirauté  le  fit  échouer  à  10  verstes  d’Ochda,  où  il  se  trouve  peut-être 
encore. 

Bauer  reçut  l'ordre  de  construire  une  corvette  sous-marine  armée  de  24  canons. 
Elle  devait  être  munie  d'un  moteur  à  vapeur  pour  la  navigation  à  la  surface  et  d’un 
moteur  à  air  comprimé  pour  la  navigation  sous-marine. 

L’Amirauté  russe  créa  tant  de  difficultés  au  malheureux  inventeur,  pour  l’empê¬ 
cher  d’exécuter  la  construction  de  son  nouveau  modèle,  allant  jusqu'à  lui  donner 
l’ordre  de  se  rendre  en  Sibérie  pour  terminer  son  sous-marin,  qui  devait  être  considéré 
comme  secret  d  Etat,  que  Bauer,  sans  hésiter,  préféra  demander  son  congé  et  quitter 
la  Bussic.  Ce  congé  lui  fut  accordé  et  il  put,  vers  le  milieu  de  1808,  fuir  ce  pays  de 
cauchemar,  et  se  retirer  en  Allemagne,  où  il  continua  à  rêver  de  son  invention. 

Idées  de  Bauer  sur  la  navigation  sous-marine. 

Nous  croyons  intéressant  de  reproduire  ci-après,  d  après  la  revue  allemande:  Die 
Gartenlaube,  quelques  idées  de  Bauer  sur  la  navigation  sous-marine  et  son  avenir  tant 
au  point  de  vue  des  guerres  navales  futures  que  de  la  navigation  commerciale.  Elles 
sont  curieuses  et  hardies,  mais  nullement  en  contradiction  avec  les  possibilités  de  la 
science  et  de  l'industrie. 

La  nature,  disait  Bauer,  ne  nous  a  ouvert  aucune  porte  pour  entrer  dans  la  mer,  même  en  res¬ 
semblant  à  la  forme  de  l’un  de  nos  navires,  qui  nagent  purement  à  la  surface  de  l’eau;  mais,  par 
contre,  elle  a  donné  aux  animaux  aquatiques  tous  les  mouvements  et  la  souplesse  nécessaires  pour 
aller  à  la  surface  aussi  bien  qu’au  fond  de  la  mer,  et  même  sui\ant  certains  mouvements  circulaires 
et  volumes  différentiels  restant  réservés  à  quelques  catégories  d’animaux  sous-marins. 

Certainement  on  dira:  mais  il  existe  des  poissons  volants  et  des  oiseaux  plongeurs.  Ce  raisonne¬ 
ment  tombe  de  lui-même  lorsqu'il  s’agit  de  continuité.  Tous  les  habitants  de  la  mer  depuis  l’acaliptu 
jusqu’à  la  baleine,  devant  les  vagues  de  la  tempête,  se,  précipitent  vers  le  fond  de  1  eau,  parce  que 
le  choc  est  nuisible  à  leur  structure  mécanique.  Nous  constatons  cette  fuite  de  la  part  de  1  aigle  qui 
se  retire  dans  son  repaire  aussi  bien  que  du  moineau  qui  se  réfugie  sous  une  toiture  et  île  1  oiseau 
des  forêts  qui  descend  sur  les  branches  les  plus  basses. 

Seul  l'homme,  esprit  supérieur,  a  eu  la  conception  de  vouloir  résister  à  la  tempête  en  restant  a 
la  surface  de  l’eau,  en  construisant  des  navires  auxquels  il  consacre  sa  \ie,  sa  fortune  et  son  com¬ 
merce.  Malheureusement,  aussi  frêle  que  lui.  sa  conception  se  développe  bien  lentement  pour  imi¬ 
ter  l  image  de  la  nature;  malgré  lui  il  restera  toujours  le  jouet  de  la  vague  et  de  la  tempête,  et 
n'opposera  même  pas  la  valeur  d'un  grain  de  sable  à  l'ensemble  de  la  nature.  Mais,  petit  à  petit,  par 
la  puissance  du  raisonnement,  l’homme  s’inspira  de  la  puissance  des  animaux  et  des  mondes. 
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L’impression  que  m’inspira  la  forme  spéciale  (les  animaux  aquatiques  m'amena  à  étudier  la  con¬ 
struction  d’un  bateau  sous-marin  ayant  la  forme  d’un  poisson  et  je  me  trouvais  bientôt  pénétré  do 
la  possibilité  de  faire  naviguer  soit  à  la  surface,  soit  au  fond  de  l’eau,  le  même  appareil  pouvant  con¬ 
tenir  notre  faible  créature. 

Je  fis  certaines  expériences  qui  me  permettaient  d’approfondir  davantage  ce  problème  avec  de 
petits  appareils,  en  i84q,  comme  cela  a  été  déjà  indiqué  dans  un  récit  relatif  à  un  naufrage  que 
j’ai  fait  avec  mon  premier  sous-marin  dans  le  port  de  Iviel.  Ils  ressemblaient  à  de  petits  (rondeurs 
retenus  par  la  main  de  leur  père,  et,  malgré  cela,  causaient  une  fièvre  mortelle  à  leur  vieille  tante, 
représentée  par  la  Hotte  elle-même,  simplement  parce  qu’ils  portaient  sur  leur  fond  une  flèche 
n’existant  encore  qu’en  image. 

Mais,  par  sa  puissance  même,  le  sous-marin  ne  portera  dans  son  intérieur  que  la  paix. 

Chaque  membrure  de  son  corps  sera  utilisable  et  sera  destinée  à  un  progrès  nouveau  ;  son  équi¬ 
page  servira  à  la  pêche  des  perles  fines,  de  l’or,  du  corail,  à  la  télégraphie,  à  la  construction  sous- 
marine,  à  des  découvertes  scientifiques  dans  les  profondeurs  de  la  mer. 

Si,  par  contre,  la  tante  hargneuse,  ou  la  flotte  ennemie  se  présente  devant  les  côtes,  le  sous-marin, 
avec  sa  carcasse  en  fer,  se  précipitera,  invisible,  à  sa  rencontre  pour  lui  ouvrir  le  ventre  et  lui  extraire 
son  mauvais  esprit. 


* 


*  # 


Ailleurs,  il  prophétise  ht  disparition  des  cuirassés  et  autres  mastodontes,  qu  il  appelle 
des  Golialhs,  et  le  triomphe  des  sous-marins,  qui  en  seront  les  Davids  vainqueurs. 

Les  colosses  de  la  marine,  disait-il,  se  rapprochent  de  leur  tombe  do  jour  en  jour,  de  même  que 
les  puissants  cuirassés,  malgré  tous  les  perfectionnements  que  les  arsenaux  français  et  anglais  leur 
appliquent  journellement,  et  le  prochain  siècle  terminera  celte  lutte  mortelle,  entre  ces  monstres 
et  les  modestes  sous-marins.  Il  nous  sera  donné  de  constater  les  formes  les  plus  variées,  depuis  la 
structure  du  plus  gros  monstre  marin  jusqu’à  celle  du  phoque  ou  du  chien  de  mer,  pour  arriver  à 
imiter  avec  souplesse  et  dans  son  ensemble  tous  les  mouvements  et  oscillations  que  la  nature  a 
donnés  aux  habitants  des  régions  sous-marines. 

Monitors,  cuirassés  ou  autres,  ne  représentent  plus  aujourd’hui  que  des  corbillards  d’une  marine 
surannée. 

Bauer  avait  la  vision  de  l’avenir  avec  la  netteté  d'un  prophète.  Sa  prophétie  n’est 
pas  loin  de  se  réaliser.  Déjà  la  multiplicité  des  types  et  des  modèles  de  sous-marins 
répond  à  une  partie  de  scs  prévisions.  Bientôt  nous  verrons  les  marines  de  guerre 
de  tous  les  pays  remplacer  leurs  onéreux  chavirables  —  mastodontes  aux  pieds  d  ar¬ 
gile,  pour  parler  comme  M.  Prudhomme  —  par  d’agiles  submersibles. 

Malgré  toutes  les  critiques  que  l’on  peut  nous  opposer,  nous  ferons  observer  que,  jusqu’à  ce  jour, 
les  professionnels  de  la  marine  n’ont  pas  encore  réussi  à  se  mettre  d’accord  sur  la  question  de  prin¬ 
cipes  de  savoir,  au  point  de  vue  des  évolutions  et  des  mauvais  temps,  quelle  serait  la  forme  défini¬ 
tive  à  donner  à  toutes  ces  élucubrations  représentant  plus  souvent  une  satisfaction  personnelle  en 
opposition  avec  les  véritables  lois  de  la  nature,  et  peuvent  se  déclarer  heureux  et  satisfaits,  si  un  jour 
ils  ne  seront  pas  tournés  en  ridicule. 

Il  est  incontestable  qu’avant  de  se  lancer  dans  une  transformation  générale  de  leurs  flottes,  les 
Gouvernements  européens,  à  tilre  d'épreuve,  s’adresseront  à  l'industrie  pour  provoquer  les  expé¬ 
riences  sous-marines,  en  partant  de  la  cloche  à  plongeur,  à  l’aide  de  laquelle  on  peut  obtenir  des 
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travaux  industriels  de  marine,  de  renflouages  de  bateaux,  la  pèche  aux  perles  fines,  des  constructions 
et  des  recherches  sous-marines,  des  essais  de  transport  de  voyageurs  ou  d’explorations  au  fond  de 
la  mer,  d’après  le  type  d’une  corvette  sous-marine.  Pour  la  concurrence,  la  navigation  permettra 
de  gagner  du  temps  sur  les  vapeurs,  en  traversant  leur  route  par  en-dessous,  surtout  par  les  gros 
temps,  c'est-à-dire  que  ces  transports  pourraient  se  tenir  à  la  surface,  mais  toujours  prêts  5  plon¬ 
ger  au  premier  obstacle  qui  se  présente;  on  éviterait  ainsi  les  rencontres,  cause  de  tant  de  catas¬ 
trophes. 

Nous  verrons  (le  nombreux  projets  répondant  aux  idées  exprimées  par  Bauer  et 
dont  quelques-uns  sont  à  la  veille  d  être  mis  à  exécution. 


* 


*  * 


Deux  ans  après  son  départ  de  Saint-Pétersbourg,  Bauer  se  trouvait  à  Paris,  dans 
une  misère  profonde,  dit  Delpeuch,  sollicitant  une  entrevue  de  Napoléon  III  ('). 

L  Empereur  lui  lit  accorder  une  gratification  de  i5o  francs!  Sa  qualité  d  étranger 
ne  pouvait  lui  faire  espérer  autre  chose  que  ce  très  modeste  secours. 

Bauer,  désabusé,  retourna  bientôt  en  Allemagne;  renonçant  à  la  marine  de  guerre, 
il  s'occupa  d’industrie  et  tenta  de  repêcher  l’épave  d'un  bateau,  le  Ludwig,  sombré 
dans  le  lac  de  Constance.  11  parvint,  à  deux  reprises  différentes,  à  le  ramener  à  la 
surface;  mais  le  mauvais  temps  l  obligea  chaque  fois  à  l  abandonner. 
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Baleau  plongeur  de  Deschamps.  —  Hydroscaphe  d’Althabégoïty.  —  Sous -marin  à  scaphandre  de  Conseil.  —  Inspec¬ 
teur  et  travailleur  sous-marin  de  llubault.  —  Masson.  —  Second  projet  de  Conseil.  —  Sous-marin  de  Scheltema- 
Beduin  propulsé  par  une  roue  à  pales  mobiles.  —  Bélier  sous-marin  de  Tétar  vau  Elven.  —  L’iclineo  de 
Narciso  Monturiol.  —  Sous-marin  à  chaudière  chauffée  à  l’éther  d’Olivier  Riou. 


DESCHAMPS 

(1 856) 

En  1 856.  Deschamps,  se  séparant  de  son  associé  \ilcoquet,  présenta  un  nouveau 
projet  de  bateau  plongeur  plus  perfectionné  que  celui  précédemment  décrit  (  ’) 
(V.p.  27.). 

(’)  Archives  des  constructions  nav  ales. 

(2)  Brevet  français  n"  277^0  du  lü  mai  1 856 . 
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Les  dimensions  du  nouveau  sous-marin  et  ses  dispositions  générales  étaient  les 
mêmes  que  dans  le  projet  primitif. 

Toutefois  il  devait  être  muni  cette  fois  de  caisses  à  eau  pour  l'immersion  et  de 
pompes  aspirantes  et  foulantes  pour  1  introduction  ou  Lest r action  de  beau.  En 
outre  un  lest  mobile  était  suspendu  aux  lianes  du  navire  et  pouvait  être  largué  à 
volonté. 

Les  réservoirs  d’air  comprimé  devaient  alimenter  le  plongeur  pendant  iô  heures 
et  un  soufflet  manœuvré  avec  le  pied  lui  permettait  de  recevoir,  suivant  les  besoins, 
la  quantité  d’air  nécessaire  à  la  respiration. 

Ce  projet  fut  fortement  appuyé  par  les  académiciens  Babinet  et  le  baron  Taylor, 
nous  dit  Delpeuch. 

La  guerre  entre  la  France  et  la  Russie  était  terminée  ;  1  inventeur  ne  pouvant 
appliquer  son  bateau  plongeur  à  la  guerre  sous-marine,  se  résolut  à  renflouer  des 
épaves  de  navires  coulés. 

En  18G0.  après  quelques  essais  exécutés  dans  un  bassin.  Deschamps  voulut  opé¬ 
rer  le  renflouage  d’un  navire  coulé  en  Seine.  La  tentative  ne  réussit  pas  et  l  inven¬ 
teur  fut  blessé  et  faillit  y  perdre  non  seulement  son  matériel,  mais  encore  la  vie. 


«  HYDROSCAPHE  »  D  ALTHABÉGOÏTY 

( i 856) 

L ’ Hyclroscaphe  d’Althabégoïty  était  un  bateau  submersible  dont  1  immersion  s’ob¬ 
tenait,  soit  par  introduction  d’un  lest  d’eau  dans  la  partie  inférieure  du  navire,  soit 
par  1  action  d’une  hélice  à  axe  vertical  placée  à  la  partie  supérieure  et  au  milieu  du 
bateau  ('). 

Il  était  composé  de  deux  coques  en  bois  qui,  réunies  suivant  un  plan  vertical,  lui 
donnaient  la  forme  d’un  citron  dans  le  sens  longitudinal  et  d’une  noix  dans  le  sens 
transversal.  Il  mesurait  20  mètres  de  longueur  sur  12  mètres  de  largeur. 

La  propulsion  était  obtenue  par  deux  hélices  dont  l’une  était  placée  à  l’avant  et  I  autre 
à  barrière. 

Une  large  cheminée,  munie  intérieurement  d  une  échelle,  donnait  accès  à  1  inté¬ 
rieur  du  bateau  et  émergeait  toujours  hors  de  beau  pour  permettre  le  renouvellement 
de  l’air. 

Ce  bateau  n’a  été  construit,  croyons-nous,  qu’à  l'état  de  petit  modèle. 

CONSEIL 


(ï857) 


En  1857,  Conseil,  du  Havre,  proposa  au  Ministère  de 
sous-marin  de  forme  ellipsoïdale,  ayant  5m,33  de  longueur, 


la  marine 
sur  1 m,  33 


un  projet  de 
de  largeur  et 


(')  Brevet  français  n°  2yo"3  du  y  septembre  i85G. 


284 


S0US-MA1UNS  ET  SI  'BMEHSIBLES 


im,5o  de  hauteur.  La  Commission,  présidée  par  le  vice-amiral  Romain  Desfossés,  le 
rejeta  le  2  juin,  ne  le  trouvant  pas  suffisamment  étudié. 

HUBAULT 

(.857) 

En  1857,  Hubault,  d  Amiens,  présenta  un  projet  de  bateau  sous-marin  dont  la 
description  et  le  dessin  nous  sonl  fournis  parles  Archives  du  Ministère  delà  marine  (') 

(fig.  i(3i). 

Ce  bateau-plongeur  était  des¬ 
tiné  à  être  immergé  tout  en  restant 
en  communication  avec  un  flot¬ 
teur  à  la  surface. 

Le  renouvellement  de  l'air  de¬ 
vait  se  faire  par  le  jeu  de  deux 
soufflets  :  l’un  chassait  1  air  vicié 
au  dehors  et  1  autre  aspirait  de 
l’air  frais  de  la  surface. 

La  propulsion  était  obtenue  par 
une  hélice  mue  à  bras. 

Des  ouvertures  circulaires,  sortes  de  petites  fenêtres  munies  de  casipies  en  métal, 
étaient  ménagées  dans  la  coque  et  en  saillie,  de  manière  à  permettre  aux  hommes 
de  mettre  la  tète  dans  ces  sortes  de  bow-windows,  munis  de  hublots,  et  d  inspecter 
la  zone  environnante.  Des  manches  en  cuir  placées  au-dessous  permettaient  <1  y 
introduire  les  liras  et  de  saisir  les  objets  placés  au  fond  de  1  eau. 

Celte  disposition  rappelle  celle  imaginée  et  appliquée  par  de  nombreux  inventeurs 
ainsi  que  nous  l’avons  vu  dès  les  premiers  appareils  décrits. 


MASSON 

En  1809.  un  Français,  M.  J.-M.  Masson.  d'Evreux,  proposa  un  sous-marin 
de  forme  cylindrique,  mesurant  8"',5o  sur  2,n,Go  de  diamètre.  Il  se  terminait  à 
1  avant  par  un  cône  et  à  l'arrière  par  une  demi-sphère  comme  le  Pyrhydrostat  du 
1  )r  Payerne  (2). 

Il  devait  être  muni  d'une  hélice  et  d’un  gouvernail  ordinaire.  I  n  plomb  de  sonde 
devait  lui  permettre  de  se  tenir  à  l’ancre  sous  l  eau. 

Des  caisses  étaient  destinées  à  recevoir  le  lest  d  eau.  Pour  chasser  rapidement  celle 


(’)  Archives  du  Ministère  de  la  marine,  dossier  G. 
(-)  Brevet  anglais  n°  3a  1 5 ,  du  4  février  1 809 . 
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eau,  Masson  avait  pensé  à  se  servir  de  la  poussée  du  gaz  produit  par  une  réaction  chi- 
mique.  Il  comptait  recourir  à  l’acide  sulfurique  et  au  bicarbonate  de  soude. 

Pour  permettre  la  communication  avec  la  surface,  un  fil  électrique  devait  pénétrer 
à  1  intérieur  du  bateau.  C’est  la  première  fois  que  cette  disposition  ait  été  proposée 
pour  un  sous-marin.  Une  fourche,  inclinée  vers  barrière,  devait  maintenir  le  fil  et 
1  empêcher  de  s'enrouler  autour  de  1  hélice  ou  de  s’accrocher  à  quelque  aspérité  de 
la  coque. 

Un  sas  à  éclusée  devait  permettre  la  sortie  par  le  fond  du  bateau  après  introduction 
d’air  comprimé,  à  la  pression  voulue,  comme  dans  le  bateau  de  Payerne. 


CONSEIL 

0859) 

En  mai  1  85g ,  Conseil  soumit  à  une  Commission  nommée  par  le  Ministre  de  la 
marine  et  des  colonies  un  nouveau  projet  de  sous-marin  de  forme  ellipsoïdale  et 
mesurant  9  mètres  de  longueur,  i"’,66de  largeur  et  2  mètres  de  hauteur. 

Trois  dispositions  de  détail  avaient  été  appréciées  par  la  Commission  : 

i°  Une  chambre  étanche  se  trouvait  à  la  partie  supérieure  du  bateau.  La  fermeture 
se  faisait  par  un  panneau  à  coulisse  qui  démasquait  un  costume  de  scaphandrier  fixé 
sur  le  bord  de  1  ouverture  supérieure.  Un  homme  pouvait  s’introduire  dans  ce  cos¬ 
tume  et,  muni  du  casque,  examiner  l'extérieur  et  même  agir  sans  sortir  du  bateau  ; 

20  Des  soupapes  à  air  fort  ingénieuses  étaient  fixées  sur  la  coque  et,  s’ouvrant 
automatiquement,  permettaient  l'aération  du  bateau.  A  chacune  d’elles  s’adaptait  un 
tuyau  en  forme  d’U  débouchant  à  l’intérieur  du  bateau.  Ces  tubes  en  communication 
avec  beau  étaient  munis  de  boules  de  caoutchouc  plus  petites  que  le  diamètre  des 
tuyaux  et  plus  légères  que  beau. 

Quand  le  bateau  se  trouvait  à  la  surface,  les  boules  étant  plus  lourdes  que  l’air 
restaient  à  la  partie  basse  du  tube  en  U  et  laissaient  passer  l’air  par  l’orifice  ouvert. 
Quand  il  s’immergeait,  au  contraire,  les  boules  étant  plus  légères  que  beau  étaient 
chassées  contre  les  orifices  qu’elles  obturaient  hermétiquement. 

Des  réservoirs  d’air  comprimé  servaient  à  l’alimentation  d’air  respirable  pendant 
les  plongées. 

3°  A  chacune  des  extrémités  et  au-dessous  de  la  ligne  de  flottaison  étaient  fixés 
quatre  gouvernails  horizontaux  pour  déterminer  l’immersion,  comme  cela  avait  été 
déjà  pratiqué  par  Millon,  par  Montgéry,  par  les  frères  Coëssin,  etc. 

L  hélice,  placée  à  barrière,  était  manœuvrée  à  bras  d  hommes.  Pendant  les  essais 
(pii  eurent  lieu,  le  1  !\  mai  1809,  entre  le  barrage  de  la  Monnaie  et  le  pont  Saint- 
Michel,  six  hommes  attelés  aux  manivelles  et  un  septième  à  la  barre  imprimèrent  une 
vitesse  de  un  nœud  et  demi  à  la  surface. 

La  Commission,  composée  du  contre-amiral  Bouët-M  illaumez,  de  1  ingénieur  de 
la  marine  Mangin  et  du  capitaine  de  vaisseau  Bourgois,  constata  que  grâce  aux  aile¬ 
rons  ou  gouvernails  horizontaux  le  bateau  put  plonger  et  revenir  à  la  surface,  «  mais 
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il  sembla  que  le  sieur  Conseil  ne  paraissait  pas  être  maître  de  l’amplitude  de  ces 
mouvements  ». 

L’expérience  dura  trente-cinq  minutes.  M.  Conseil  s'étant  déclaré  souffrant,  on  ne 
put  procéder  ce  jour-là  aux  essais  de  marche  en  immersion.  Le  lundi  16  mai,  les 
expériences  ne  furent  pas  plus  concluantes  et  le  bateau  ne  put  parvenir  à  plonger 
«  soit  que  les  poids  aient  été  mal  répartis,  soit  que  le  lest  se  soit  dérangé  ». 

Quant  à  la  vitesse  elle  fut  encore  plus  faible  que  l’avant-veille(1). 

Dans  un  troisième  projet  où  Conseil  avait  encore  augmenté  les  dimensions  de  son 
bateau,  lui  donnant  12  mètres  de  longueur  sur  2  mètres  de  largeur  et  2m.33  de 
hauteur,  1  inventeur  avait  adopté  comme  moteur  une  turbine  actionnée  par  la  chute 
de  hauteur  depuis  la  surface  de  beau  jusqu’au  niveau  de  la  turbine. 

Mais,  dit  le  rapport,  il  faudra  que  le  liquide  évacué  par  la  turbine  soit  rejeté  au  fur  et  à  mesure, 
à  l'extérieur,  par  les  pompes  à  eau  mues  à  bras  d’hommes,  et  il  est  liors  de  doute  que  cet  emploi  de 
la  force  des  hommes  sera  bien  moins  avantageux,  pour  la  locomotion,  que  la  première  combinaison 
qui  consistait  à  l’appliquer  directement  sur  l’arbre  du  propulseur. 

Dans  la  suite,  Conseil  n’employa  son  bateau  que  comme  bateau  de  sauvetage  sub¬ 
mersible.  Muni  d'un  moteur  à  vapeur,  sa  faculté  d’immersion  lui  permettait  d  af¬ 
fronter  sans  danger  les  grosses  mers. 

L  inventeur  a  exposé  ses  idées  à  ce  sujet  dans  une  brochure  imprimée  quelques 
années  après (2). 


SCHELTEMA-BEDUIN 

(i85ç)) 

En  1809.  un  Hollandais  de  Batavia,  Paulus  Scheltema-Beduin.  proposa  au  gouver¬ 
nement  français  de  construire  un  sous-marin  dont  la  propulsion  devait  être  obtenue 
par  une  sorte  de  roue  à  pales  mobiles  et  de  cuillers,  ces  dernières  semblables  à  celles 
employées  dans  les  anémomètres. 

Les  pales  glissaient  et  se  logeaient  entièrement  dans  des  rainures  par  leur  propre 
poids  et  n  agissaient  que  sur  un  demi-tour,  dans  la  partie  ascendante  de  leur  révo¬ 
lution.  Elles  n’offraient  pas  ainsi  de  résistance  à  beau  pendant  la  demi-révolution  du¬ 
rant  laquelle  elles  n  agissaient  pas  dans  le  sens  favorable  à  la  marche  en  avant. 


TÉTAR  VAN  ELVEN 

(1859) 

En  1809,  M.  Télar  van  Elven,  d’Amsterdam,  imagina  un  bélier  ou  monitor  sous- 

(')  Archives  du  Ministère  de  la  marine. 

Ç-)  Mémoire  explicatif  du  bateau  de  sauvetage  de  Jacques-François  Conseil  ;  Havre,  18G2. 
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marin  lequel  étant  cuirassé  à  la  partie  supérieure  devait  naviguer  à  la  surface  de 
l’eau,  son  pont  étant  balayé  par  la’mer,  comme  le  Mortier  flottant  de  Nasmyth. 

Il  devait  être  muni  d'une  chaudière  à  haute  pression  et  d'une  machine  oscillante 
actionnant  une  hélice.  La  cheminée  devait  se  rabattre  au  moment  du  combat. 

L  avant  devait  être  muni  d’une  tarière  comme  dans  le  projet  de  Marié-Davy  (V. 
p.  269). 

Une  vingtaine  d’hommes  devaient  composer  l'équipage. 

La  particularité  la  plus  intéressante  de  ce  projet  était  : 

Un  miroir,  incliné  à  450,  qui,  placé  à  l’extrémité  d’un  tube  s’élevant  au-dessus  de  l’eau,  devait 
refléter  dans  un  autre  miroir  placé  au  bas  du  tube,  dans  l’intérieur  du  navire,  les  objets  avoisinants. 
Ce  tube  pourrait  tourner  de  façon  à  permettre  d’inspecter  tout  l’horizon  (*). 

C’est,  comme  on  le  voit,  1  idée  du  tube  optique  et  du  périscope  exposée  d’une 
manière  très  nette. 


L’  «  ICTINEO  DE  NARCISO  »  MONTURIOL 

(1859-1862) 

En  i85g,  l’Espagnol  Narciso  Monturiol  fit  à  Barcelone  des  essais  avec  un  sous- 
marin  auquel  il  donna  le  nom  d 'Ictineo  (bateau-poisson)  (2). 

D’après  une  correspondance  adressée  au  journal  Le  Temps  en  18G2  et  reproduite 
par  la  Revue  Maritime  et  Coloniale,  V Ictineo  aurait  manœuvré  avec  aisance  à  18  mètres 
sous  l’eau.  Un  appareil  fournissant  de  l’oxygène  avait  permis  à  l'équipage,  composé 
de  dix  hommes,  de  rester  pendant  cinq  heures  en  immersion.  Ce  bâtiment  était  armé 
de  canons  tirant  de  bas  en  haut  ainsi  que  d’une  puissante  tarière,  mue  par  la  vapeur 
et  destinée  à  trouer  les  carènes  des  navires  ennemis. 

On  retrouve  là  des  idées  de  Bauer  et  de  Marié-Davy. 

Les  expériences  se  renouvelèrent  pendant  plusieurs  années.  D’après  b'  Magasin 
Pittoresque,  Monturiol  fil  avec  Y  Ictineo  54  essais  couronnés  de  succès. 

L’ Espagne  contemporaine,  le  Garlenlaube,  et  Juan  de  Madariaga.  dans  son  livre  sur  le 
Pcralff ),  ont  également  mentionné  ces  expériences. 


OLIVIER  RIOU 

(1861) 

En  1861,  Olivier  Biou  présenta  deux  projets  de  sous-marins  dont  l’un  de  i2m,5o 
de  longueur  sur  3"',5o  de  diamètre,  mû  par  un  moteur  dont  la  chaudière  devait  être 
chauffée  avec  de  l  éther(!)  et  l'autre  plus  petit  mû  électriquement. 

(')  Archives  du  Ministère  de  la  marine. 

(J)  Memoria  sobre  la  Naveyacion  Submarina,  por  el  inventor  del  Ictineo  o  Darco  Pez,  M.  Monturiol;  Barcelona, 
1860. 

(;1)  Juan  de  Madariaga:  El  Submarino  Pcral\  Madrid  1889.  p.  208. 
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La  coque  était  double  et  l’eau  servant  de  lest  devait  être  logée  entre  les  deux 
coques,  dans  plusieurs  réservoirs  séparés.  Des  galets  situés  entre  les  deux  coques 
devaient  permettre  l'indépendance  des  mouvements  entre  les  deux  parois  et  conserver 
l’équilibre  vertical  de  la  coque  intérieure. 

La  plongée  devait  s’obtenir  par  l'introduction  d'une  quantité  d’eau  plus  grande 
dans  le  réservoir  d'avant  que  dans  le  réservoir  d  arrière. 

Enfin  une  tarière  devait  servir  d’arme  offensive  comme  on  l'a  souvent  proposé 
depuis  1  origine  de  la  navigation  sous-marine. 

La  principale  originalité  de  ces  sous-marins  est  la  double  coque  dont  L idée  reprise 
et  appliquée  d'une  manière  plus  rationnelle  a  donné  de  bons  résultats,  mais  à  la  con¬ 
dition  toutefois  de  rendre  les  deux  coques  solidaires  l’une  de  l  autre. 

Quant  à  l'idée  de  se  servir  de  l'éther  comme  combustible,  elle  11e  paraît  guère  pra¬ 
tiquement  réalisable  dans  1  état  actuel  de  la  science  industrielle. 


CHAPITRE  XXVIII 

LE  «  PLONGEUR  »  DE  BOURGOIS  ET  BRUN 

ET  LE 

«  BRULEUR  DES  COTES  »  DE  WILHELM  BAUER 

( 1 858- 1 863) 


Mémoire  du  commandant  Siméon  Bourgois  sur  la  navigation  sous-marine  et  description  de  son  projet  de  sous- 
marin  mû  par  l'air  comprimé.  —  Etude  de  l'ingénieur  des  constructions  navales  Charles  Brun  basée  sur  le 
projet  du  commandant  Bourgois.  —  Construction  du  Plongeur  à  Rochefort.  —  Essais  dans  le  bassin  et  essais  en 
mer.  —  Perfectionnements  introduits  par  l'ingénieur  Lebclin  de  Dionne  avec  son  double  cylindre  régulateur 
d’immersion  et  son  bélice  à  axe  vertical.  —  Armement  du  Plongeur.  —  Biographie  de  Bourgois  et  de  Brun. 

MÉMOIRE  DU  COMMANDANT  BOURGOIS 

( 1 858) 

Dans  le  mémoire,  qu'il  adressa  en  i858,  au  Marquis  de  Ghasseloup-Laubat, 
Ministre  de  la  marine  et  des  colonies,  le  commandant  Bourgois  exposa,  avec 
beaucoup  de  détails  et  de  précision,  1  idée  d’employer,  à  la  défense  des  ports,  des 
bateaux  sous-marins  mus  par  des  moteurs  à  air  comprimé  (*). 

Après  un  exposé  historique  de  ce  qui  avait  été  fait  jusque-là  le  commandant 
Bourgois  disait  : 


(•)  Ce  mémoire  a  été  publié  dans  la  Revue  maritime  et  coloniale  du  mois  d  Août  i88(i  et,  en  extrait,  en  i83”, 
sous  le  titre:  De  la  Navigation  Sous-marine  appliquée  à  la  Défense  <les  Ports',  Paris,  1IS81). 
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Nous  proposons  de  faire  mouvoir  le  bateau  sous-marin  au  moyen  d’une  hélice,  mue  par  une 
machine  à  air  alimentée  elle-même  par  des  réservoirs  renfermant  de  l’air  comprimé  à  la  plus  haute 
pression  compatible  avec  la  sécurité. 

...  La  machine  ferait  fonctionner,  en  même  temps  que  1  hélice,  deux  pompes  destinées,  l'une  à 
expulser  constamment  une  quantité  d'air  \icié  égale  à  la  quantité  d’air  pur  introduite,  l'autre  à 
épuiser  les  eaux  de  la  cale. 

IL\tons-nous  de  dire,  ajoutait-il,  que  l’emploi  des  machines  à  air  11’est  pas  une  chose  nouvelle. 
On  a  déjà  tenté  de  l’utiliser  à  la  locomotion  sur  les  chemins  de  fer,  etc. 

Pour  la  respiration,  il  répudie  l’emploi  des  tuyaux  aboutissant  à  la  surface  à  un 

flotteur,  en  rappelant  les  accidents  sur¬ 
venus  aux  frères  Coëssin,  au  Havre,  et 
au  D1'  Petit  à  Saint-Valéry-sur-Somme. 
11  écarte  également  la  disposition  adop¬ 
tée  par  llallell  dans  le  Nautilus  améri¬ 
cain  et  par  Spiridonoff  qui  se  servait 
d’un  réservoir  à  air  comprimé  placé  sur 
un  bateau  flottant. 

Il  n’existe  qu’un  moyen  d’assurer,  sans  dan¬ 
ger,  dit-il,  la  respiration  de  l’équipage  d’un 
bateau  sous-marin.  Ce  moyen  que  Fulton  pa¬ 
rait  avoir  employé  le  premier,  consiste  à  em¬ 
barquer  une  provision  d’air  condensé  qui,  lâché 
dans  l’intérieur  du  bateau,  \ienl  prendre  la 
place  de  l’air  vicié  par  la  respiration  et  expulsé, 
soil  par  une  pompe  pneumatique,  soit  même 
par  un  simple  robinet,  si  la  pression  à  I  inté¬ 
rieur  du  bateau  est  en  excès  sur  la  pression 
atmosphérique  augmentée  du  poids  de  la  co¬ 
lonne  liquide  située  au-dessus  du  tuyau  d’éva¬ 
cuation. 

L’emploi  de  ce  moyen  est  d’ailleurs  la  consé¬ 
quence  naturelle  du  système  de  locomotion  que 
nous  avons  adopté. 

Le  même  air  condensé  qui  a  imprimé  la  vitesse  par  sa  détente  dans  les  cylindres,  évacué  dans 
l’intérieur  du  bateau,  après  avoir  été  détendu  jusqu’à  la  dernière  limite,  vient  servir  à  la  respiration 
de  l’équipage,  et  l’on  peut  calculer  avec  précision  le  temps  que  durera  1  approvisionnement  de  force 
motrice  et  d’air  respirable. 

Se  basant  sue  les  essais  de  Bouet  cl  Paycrne,  d  propose,  pour  produire  1  im¬ 
mersion  ou  l'émersion,  d'introduire  l'eau  ambiante  dans  1  intérieur  du  bateau  ou  de 
l’expulser. 

En  ce  qui  concerne  les  qualités  offensives  du  bateau,  il  propose  de  détruire  les 
bâtiments  ennemis  en  faisant  éclater  dans  leur  carène  un  projectile  creux  en  acier, 
de  forme  conique  rempli  de  poudre,  pénétrant  dans  la  muraille  du  bâtiment  ennemi 
par  l'effet  du  choc,  aussi  normal  que  possible,  du  bateau  sous-rnann  animé  de  toute  la 
vitesse  dont  il  est  capable. 

Pesce.  —  La  Navigation  sous-marine. 
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C'est,  on  le  voit,  l’idée  du  mortier  flottant  deNasmytli. 


Quant  au  choix  de  la  partie  de  la  carène  de  l’ennemi  contre  laquelle  il  est  préférable  de  diriger 
l'action  du  bateau  sous-marin,  les  bâtiments  destinés  à  l’attaque  des  forts  devant  cire  le  plus  souvent 
revêtus  de  cuirasses  eu  fer  jusqu’à  une  certaine  profondeur  au-dessous  de  la  flottaison,  il  en  résulte 
l’obligation  de  diriger  assez  bas  sous  l’eau  les  coups  portés  par  des  bateaux  sous-marins  contre  des 
bâtiments  ennemis. 

Le  bateau  sous-marin  proposé  par  le  commandant  Bourgois  devait  être  construit 
en  tôle  de  fer,  avoir  la  forme  d’un  cigare  aplati  dans  le  sens  vertical,  de  4?  mètres  de 
longueur  sans  son  projectile,  et  4G  mètres  avec  sa  torpille. 

La  largeur  devait  être  de  6  mètres  et  la  hauteur  totale,  du  sommet  de  la  tourelle- 
observatoire  au-dessous  de  la  quille,  de  4,n,20.  A  l’intérieur  la  hauteur  devait  être  de 
2  mètres  à  l’avant  et  de  2m,4o  à  l'arrière  cl  le  déplacement  de  35o  tonneaux. 

Lorsque  le  bateau  naviguerait  à  fleur  d’eau,  pour  opérer  son  attaque,  l’axe  de  l’éperon  serait 
parallèle  à  la  surface  du  niveau  de  la  mer,  à  i"‘,5o  en  contrebas  de  cette  surface  qui  serait  alors 
tangente  à  la  surface  supérieure  de  la  partie  arrière  de  la  coque,  suivant  une  génératrice  longitudinale. 
Et  le  coup  serait  porté,  ainsi,  à  i'",5o  au-dessous  de  la  flottaison  de  l'ennemi,  c’est-à-dire  au-dessous 
de  la  cuirasse  des  bâtiments  blindés. 

Vu  moment  de  l’aborder,  le  bateau  sous-marin  ne  laisserait  \oir  au-dessus  de  l’eau  que  l’observa¬ 
toire  haut  de  i  mètre  sur  om,65  de  diamètre,  blindé  à  l’avant,  muni  d’une  porte  de  sortie  à  l’arrière 
et  percé  de  trous  à  fermetures  mobiles  par  lesquels  le  capitaine  observerait  le  navire  ennemi  pour 
diriger  l’attaque. 

Par  une  dépêche  du  ii  février  i85f),  l'amiral  Hamelin,  qui  avait  remplacé  le 
marquis  de  Chasseloup-Laubat  comme  Ministre  de  la  marine,  communiquait  ce 
mémoire  aux  ports,  en  invitant  les  ingénieurs  à  présenter  des  projets  d’exécution  d’un 
bateau  du  type  proposé.  Parmi  les  projets  présentés  un  seul  fut  approuvé  parle  Con¬ 
seil  des  travaux,  dans  le  courant  de  1860  :  c'était  celui  de  l’ingénieur  Charles  Brun. 

LE  «  PLONGEUR  »  DE  BOURGOIS  ET  BRUN 

(i86o-i8C3) 

La  construction  en  fut  décidée  et,  en  juin  18G0,  le  sous-marin  du  à  la  collabo¬ 
ration  de  Bourgois  et  Brun  fut  mis  en  chantier  à  Rochefort.  On  lui  donna  le  nom 
de  Plongeur.  11  ne  fut  lancé  que  le  iG  avril  i8G3. 

Le  modèle  de  ce  sous-marin  se  trouve  au  Musée  de  la  marine,  au  Louvre,  sans 
nom  d’auteur,  après  avoir  figuré  à  l’Exposition  de  18G7  (fig.  iG4  et  iG5). 

Les  plans  en  ont  été  publiés  par  le  \  icc-amiral  Paris  dans  son  ouvrage  sur  Y  Art 
naval ,  édité  à  la  suite  de  l'Exposition  de  18G".  (*) 

Le  projet  primitif  de  Bourgois  subit  naturellement  quelques  modifications  à 
l’exécution. 

O  Vice-amiral  Paris  :  L’Art  naval  à  l'E-rposition  de  18(17;  PI.  X\\  .  —  (Bibliothèque  nationale  :  V  .  bôo~.) 
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Voici  ses  dimensions  el  ses  données  pr 


Longueur . 

Largeur . 

f)m,00 

1  tauteur . 

Dislance  du  haut  de  la  tourelle  au-dessous 

de  la  quille . 

4m,35 

Surface  du  maître-couple  immergée.  . 

i3m<l,oo 

Hauteur  du  centre  de  graxité  sur  quitte.  . 

1  "qdgü 

—  du  centre  de  carène  sur  quille.  . 

°m»772 

ncipales  : 

Distance  du  centre  de  carène  au  centre  de 


gravité .  om,623 

Poids  de  la  coque .  i35l 

—  du  moteur .  5q'  1 

—  de  l’eau  d'immersion.  .  .  33l  ! 

1  r  •  »  /  l\  5  3  ^  2  O 

—  de  l’équipage  et  de  l’arme-  1 

ment .  1 3' ,85  ] 

Poids  du  lest  enfer . 2 12’,  35/ 


Fin.  1 G 3 .  —  Le  Plongeur,  do  Bourgois  et  Brun  (i8C3). 

(Aspect  erroné  d’après  un  dessin  du  temps.) 


férence.  Son  arrière  était  évidé  de  manière  à  loger  une  hélice,  un  gouvernail  vertical 
cl  deux  gouvernails  horizontaux. 

Lorsqu'il  flottait,  son  tirant  d’eau  était  de  2"'.8o  et,  dans  ce  cas,  il  ne  dépassait  le 
niveau  de  la  mer  que  de  o'",8o. 

L’épine  dorsale  du  bateau  était  surmontée  au  tiers  de  la  longueur,  à  partir  de 
l’arrière,  par  une  petite  tourelle  de  i"',5o  de  hauteur  eto'",Go  de  diamètre,  destinée 
à  servir  d’observatoire  pendant  la  navigation  à  fleur  d’eau,  et  percée  à  cet  ell’el  de 
regards  vitrés  dans  plusieurs  directions. 


Embarcation  de  sauvetage. 

Sur  lavant,  vers  le  milieu  de  la  longueur,  cette  épine  dorsale  était  aplatie  pour 
recevoir  une  embarcation  de  sauvetage  à  fond  plat,  qui  venait  se  superposer 
à  la  coque  el  s’y  fixer  par  des  boulons.  Ce  canot  avait  8  mètres  de  longueur. 
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im,70  de  largeur  et  ira,io  de  creux.  Il  était  muni  à  ses  extrémités  de  colTres  d'air 
qui  déterminaient  son  ascension  et  le  rendaient  insubmersible  (fig.  1 63  à  160). 

Deux  trous  d'homme  faisaient  communiquer  l'intérieur  du  Plongeur  avec  l'embar¬ 
cation.  Celle-ci  pouvait  être  détachée  aussitôt  que  l'équipage  du  sous-marin  composé 
de  douze  hommes  s'y  était  réfugié. 

L  intérieur  du  sous-marin  était  divisé  en  plusieurs  compartiments  étanches  par 
des  cloisons  transversales  et  longitudinales.  Les  deux  cloisons  longitudinales  for¬ 
maient  au  milieu  du  navire  une  coursive  servant  de  chambre  de  manœuvre.  Les 
divers  compartiments  étanches  renfermaient  23  réservoirs  en  tôle  d’acier  d’une 
capacité  totale  de  117  mètres  cubes  et  destinés  à  contenir  l’air  à  la  pression  de  12 
atmosphères. 

Les  réservoirs  à  air  de  chaque  groupe  communiquaient  entre  eux  et  avec  la 
machine  à  laquelle  ils  fournissaient  l’air  nécessaire  à  son  fonctionnement.  Le  com¬ 
partiment  qui  les  renfermait  servait  de  réservoir  à  eau.  Il  communiquait  avec  un 
long  tuyau  longitudinal,  aboutissant  par  ses  extrémités  à  deux  prises  d’eau,  l'une  à 
l  avant,  l’autre  à  1  arrière,  par  lesquelles  s’opérait  l'introduction  ou  l’expulsion  de 
l'eau  des  réservoirs  selon  la  manœuvre  à  effectuer.  L  introduction  avait  lieu  par  le 
simple  effet  de  la  pression  du  liquide  extérieur.  L  expulsion  se  faisait,  à  l’origine,  en 
amenant  de  1  air  comprimé  des  réservoirs  sur  la  surface  supérieure  du  liquide.  Le 
volume  total  des  réservoirs  à  eau  était  de  5G  mètres  cubes;  mais  il  était  supérieur 
aux  besoins  et  dans  la  plupart  des  essais  le  volume  d'eau  à  introduire  pour  passer 
de  la  position  à  fleur  d  eau  à  celle  d  immersion  complète  n'était  que  de  33  tonneaux. 

Piston  hydrostatique  ou  régulateur  d’immersion. 

La  manœuvre  des  robinets  déterminait  les  grands  mouvements  d  immersion  et 
d  émersion,  mais  on  avait  besoin  d’un  instrument  plus  délicat  pour  obtenir  une 
immersion  à  peu  près  constante.  Cet  instrument  consistait  en  deux  cylindres  verticaux 
placés  à  l'avant  de  l’observatoire  et  communiquant  par  leur  base  supérieure  avec  le 
milieu  ambiant  et  parleur  base  inférieure  avec  1  intérieur  du  bateau.  Dans  chacun 
de  ces  cylindres  se  mouvait  un  piston,  dont  la.  tige,  située  à  la  partie  inférieure  et 
filetée,  recevait  d’un  volant  manœuvré  à  bras  un  déplacement  vertical.  En  élevant 
ce  piston  on  augmentait  le  volume  du  bateau  immergé  et  1  on  déterminait  son 
ascension.  En  1  abaissant,  on  diminuait  ce  volume  et  l’on  déterminait  la  descente. 

Lest  de  sécurité. 

Pour  pouvoir  remonter  rapidement  à  la  surface,  en  cas  de  danger  imminent,  on 
avait  placé  du  lest  détachable  dans  plusieurs  petits  compartiments  situés  au-dessous 
du  parquet  étanche  de  la  chambre  de  manœuvre. 

L  n  certain  nombre  de  ces  compartiments,  renfermant  34  tonneaux  de  lest  en 
vieux  projectiles  sphériques,  étaient  fermés  au  bas  par  une  porte  en  tôle  à  charnière, 
continuant  les  formes  de  la  carène,  maintenue  au  moyen  d  une  petite  chaîne  et 


LE  «  PLONGEE  H  ))  DE  BOliRGOlS  ET  BRI  N 


2q3 


d’une  tige  traversant  le  parquet  étanche.  En  agissant  sur  un  déclic,  qui  arrêtait  la 

tige,  on  déterminait  l’ouverture  des  portes 
sous  l’action  du  poids  du  lest. 

La  machine,  située  à  l'arrière,  compre¬ 
nait  deux  groupes  de  deux  cylindres  in¬ 
clinés  à  45°  et  conjugués  deux  à  deux 
sur  la  même  manivelle. 

L  hélice  avait  4  ailes  et  un  diamètre  de 
2  mètres. 

Essais  en  rivière  et  dans  le  bassin 
de  Rochefort. 


Le  Plongeur  fut  lancé  le  iG  avril  i8G3. 
Le  8  juin  suivant,  on  procédait  à  une 
expérience  de  machine  et  le  io  on  lit  un 
premier  essai  en  rivière  sur  un  parcours 
de  près  de  six  kilomètres.  Les  essais  étaient 
effectués  sous  la  surveillance  de  MM.  Bour¬ 
geois  et  Brun  et  du  lieutenant  de  vaisseau 

O 

Doré  nommé  au  commandement  du 
Plongeur. 

|  Pour  éviter  les  conséquences  dange- 
s,  reuses  des  accidents  qui  étaient  a  redou- 
|  ter,  on  avait  établi  vers  le  milieu  du  navire 
s  un  luvau  ou  cheminée  communiquant 
.s  par  sa  partie  inférieure  avec  1  intérieur  du 
l’  bateau  et  débouchant  au-dessus  de  la  sur¬ 
face  de  1  eau  lorsque  le  Plongeur  était 
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entièrement  immergé. 

Au  cours  d’une  plongée  faite  dans  un 
bassin  du  port  de  Rochefort  ,  le  verre  d’un 
des  hublots,  cédant  sous  la  pression  de 
l’air  comprimé,  fut  projeté  à  l’extérieur. 
L’air  s’échappa  d’abord  par  l’ouverture; 
puis  l’eau  commença  à  envahir  le  navire, 
malgré  les  elforts  faits  pour  boucher  le 
Irou  qui  lui  donnait  accès.  L'équipage  put 
se  sauver  par  la  cheminée  de  sauvetage. 

Le  bassin  fut  vidé  et  le  Plongeur  mis 
à  sec  et  réparé. 


Le  5  septembre  on  refit  une  expérience  d  immersion,  et  le  lendemain  on  fil 


fonctionner  f  embarcation  de  sauvetage. 
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Le  7  on  supprima  la  cheminée  de  sauvetage. 

Le  12  septembre  eut  lieu  la  dernière  expérience  dans  le  bassin  de  Rochefort. 

Essais  en  mer. 

Les  résultats  obtenus  ayant  été  satisfaisants,  on  procéda  aux  essais  en  mer  le 
il  février  1 864  et  jours  suivants.  Le  Plongeur  remorqué  par  l’allège  le  Cachalot  et 
escorté  par  l’aviso  la  1  igie  se  rendit  à  Port-des-Barques  d’abord  et  ensuite  sur  la 
rade  de  la  Palisse. 

La  mer  devenant  grosse  on  constata  que  les  mouvements  de  roulis  étaient  à  peine 
sentis  par  le  Plongeur  immergé  tandis  que  la  Vigie  était  quatre  fois  plus  remuée. 

Le  Plongeur  précédé  parle  Cachalol  et  escorté  parla  Vigie  se  rendit  à  la  Rochelle 
où  il  procéda  à  des  essais  dans  le  bassin,  puis  en  mer,  le  18  février,  entre  l’ile  de  Ré 
et  la  côte. 

Les  expériences  d  immersion  montrèrent  la  grande  difficulté  qu'il  y  avait  à  obtenir 
l'équilibre  entre  deux  eaux,  c’est-à-dire  à  s’arrêter  à  un  niveau  déterminé  en 
enrayant  les  mouvements  d  immersion  et  d’émersion  qui  se  poursuivaient,  une  fois 
commencés,  jusqu'à  l'arrêt  sur  le  fond  ou  à  la  surface. 

L’équilibre  horizontal  était  également  assez  difficile  à  obtenir. 

Le  mauvais  temps  lit  suspendre  les  essais  et  l'on  regagna  le  Port-des-Barques. 

Le  iq  la  Vigie  remorqua  de  nouveau  le  Plongeur,  et  le  21  l’on  procédait  auxessais 
de  vitesse  lorsque  le  sous-marin  toucha  la  pointe  du  Fort  Vaseux,  rocher  que  la 
marée  recouvrait,  et  s’échoua.  On  ne  put  le  deséchouer  qu'à  la  marée  du  lendemain  et 
le  28  le  Plongeur  reprit  ses  essais. 

La  vitesse  moyenne  fut  de  4  nœuds. 

Le  2 4,  on  procéda  à  des  essais  de  stabilité  en  immersion.  L'emploi  simultané  des 
cylindres  régulateurs  d  immersion  et  des  gouvernails  horizontaux  fut  insuffisant 
pour  arrêter  les  mouvements  de  montée  et  de  descente,  et  l’on  dut  recourir  aux 
chasses  de  lest  liquide  et  au  rechargement  des  réservoirs  à  eau. 

Au  cours  de  ces  essais,  beau  s’étant  introduite  par  un  orifice  mal  fermé  on  dut,  pour 
éviter  une  catastrophe,  faire  fonctionner  les  déclics  et  abandonner  le  lest  tolant.  Pour 
reprendre  un  nouveau  lest,  il  était  indispensable  de  faire  passer  le  Plongeur  au  bassin. 

MM.  Bourgois  et  Brun  ayant  été  appelés  à  servir,  le  premier  sur  l'escadre  d  évo¬ 
lutions  et  le  second  au  port  de  Toulon,  le  sous-ingénieur  Lebelin  de  Dionne,  du  port 
de  Rochefort,  qui  avait  sui\i  les  essais  du  Plongeur,  fut  chargé  de  les  continuer  dans 
un  des  bassins  du  port. 

Nouvel  appareil  régulateur  d’immersion  et  hélice-lest  de  Lebelin  de  Dionne. 

L  ingénieur  Lebelin  de  Dionne  imagina  un  nouvel  appareil  régulateur  d  immer¬ 
sion  dont  on  trouvera  la  description  détaillée  dans  la  brochure  de  Bourgois  et  Brun(') 
et  appliqua  une  hélice-lest,  à  axe  vertical,  comme  l  avaient  fait  Buslmel  et  Fullon. 


(*)  P.  78. 
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D’autre  part,  dit  Lebelin  de  Dionne,  dans  son  rapport,  j’avais  pensé  qu’un  effort  continu  et 
d’intensité  variable  devait  mieux  atteindre  le  but  proposé  que  celui  qu'on  obtiendrait  d’un  appareil 
à  action  intermittente.  C’est  celte  vue  qui  m’a  conduit  à  établir  dans  la  partie  centrale  du  Plongeur 
une  hélice  à  axe  vertical  dont  les  ailes  étaient  suffisamment  élevées  au-dessus  du  dôme  longitudinal 
qui  surmonte  le  Plongeur.  Cette  hélice  avait  om,  90  de  diamètre,  1  5o  de  pas  et  om,  20  de  fraction 
de  pas.  Elle  se  manœuvrait  à  bras  de  l’intérieur  du  bateau. 

C'est,  on  le  voit,  l 'hélice-lest  de  Bushnell  et  de  Fulton. 

Quoique  les  nouvelles  modifications  fussent  terminées  en  septembre  1 8 G 4 ,  ce  fut 
seulement  le  3  juillet  1 865  que  l’on  reprit  les  essais  d  immersion.  On  peut  suivre 
dans  le  rapport  de  Lebelin  de  Dionne,  minute  par  minute,  les  diverses  phases  de 
l’action  isolée  ou  combinée  du  cylindre  régulateur  et  de  l’hélice  dont  les  dimensions 
étaient  insuffisantes  pour  être  efficace. 

Je  conclus,  dit  Lebelin  de  Dionne,  en  terminant  son  intéressant  rapport,  cpic  l’équilibre  du 
Plongeur  au-dessus  du  fond  a  été  obtenu  ;  que  cette  question  peut  être  considérée  comme  résolue 
théoriquement,  mais  qu’elle  ne  l’est  point  pratiquement. 

Malgré  la  supériorité  incontestable  du  Plongeur  sur  tous  les  bateaux  sous-marins 
imaginés  et  expérimentés  antérieurement,  il  ne  possédait  pas  toutes  les  qualités  nau¬ 
tiques  indispensables  à  un  bâtiment  destiné  à  évoluer  en  mer  entre  deux  eaux.  On 
ne  put  jamais  arriver  à  donner  à  cette  masse  de  4oo  tonneaux  une  stabilité  suffisante. 

Pour  utiliser  le  Plongeur  comme  torpilleur,  on  devait  fixer  à  l’avant  un  espar  de 
4  5o  de  longueur  portant  à  son  extrémité  une  torpille  que  I  on  devait  faire  éclater 
au  moyen  de  l’électricité  ou  bien  par  le  choc  contre  la  carène  du  navire  ennemi. 

Les  expériences  ne  furent  pas  continuées  et  le  Plongeur  fut  désarmé  ;  mais  la 
tentative  de  Bourgois  et  Brun,  aux  noms  desquels  doit  être  joint  celui  de  Lebelin  de 
Dionne,  a  marqué  une  étape  fort  importante  de  la  navigation  sous-marine. 

La  locomotion  des  ballons,  disent  Bourgois  et  Brun,  a  fait  naître  exactement  les  mêmes  besoins 
que  celle  des  bateaux  sous-marins.  Il  y  a  donc  lieu  de  penser  que  les  mêmes  genres  de  machines 
pourront  fournir  la  même  solution  de  l’un  et  de  l’autre  problèmes. 

Ils  ignoraient  à  cette  époque-là  que  l’automobilisme  terrestre  serait  le  véritable 
facteur  de  progrès,  pour  le  développement  de  l’automobilisme  aérien  et  sous-marin 
grâce  à  l'emploi  des  moteurs  à  explosion  et  électriques. 


Biographie  de  Bourgois  et  de  Brun. 

Nous  terminerons  cet  historique  des  essais  du  Plongeur  par  quelques  notes  biogra¬ 
phiques  sur  les  deux  inventeurs  qui,  en  France,  depuis  Fulton,  de  Monlgéry  et  le 
Dr  Payerne,  firent  faire  le  plus  grand  pas  à  la  navigation  sous-marine.  Ces  notes  sont 
empruntées  en  grande  partie  à  V Encyclopédie  générale. 

Siméon  Bourgois,  né  le  26  mars  1810  est  mort  à  Paris  le  24  décembre  1887, 
vice-amiral,  membre  du  Conseil  d  Etat,  grand  officier  de  la  Légion  d’honneur.  Il  a 
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partagé  ses  études  entre  la  météorologie  et  l'examen  théorique  et  expérimental  de 
questions  d  architecture  navale.  A  ce  dernier  point  de  vue,  il  a  publié  des  travaux 
très  importants  dont  voici  les  titres  :  Recherches  sur  les  propulseurs  hélicoïdes  (i845)  ; 
Expériences  sur  l'hélice  faites  à  bord  du  Pélican  (i848-5o);  Mémoire  sur  la  résis¬ 
tance  de  Veau  au  mouvement  des  corps  (  1 853)  ;  Méthodes  de  navigation  (1866);  Théorie 
du  gouvernail  (  1 S  G  8  )  ;  Eludes  sur  les  manœuvres  de  combat  sur  mer  (1876)  :  Du  rou¬ 
lis  des  navires  en  eau  calme  (  1 884)  ;  De  la  navigation  sous-marine  (  1 88G)  ;  Le  Droit  de 
guerre,  et  la  Torpille  et  La  guerre  de  course  et  la  Torpille. 

L  amiral  Bourgois  partagea  avec  Dupin  de  Lomé  le  prix  accordé  par  l'Institut  à 
celui  qui  aurait  fait  faire  le  plus  de  progrès  à  la  machine  à  vapeur. 

Au  point  de  vue  météorologique  il  eut.  après  l’Américain  Cofïîn,  mais  d'une  manière 
absolument  indépendante,  la  notion  assez  exacte  de  la  loi  des  mouvements  de  1  atmo¬ 
sphère,  notion  qui,  généralisée  par  le  savant  météorologiste  d  Utrecht,  est  devenue  la 
«  loi  de  Buys-Ballot  ».  Dès  i863,  dans  sa  Réfutation  du  système  des  vents  de  Maury, 
et  plus  tard,  dans  sa  brochure  intitulée  :  Des  mouvements  de  l'atmosphère,  il  a  rectifié 
certaines  idées  trop  systématiques  du  célèbre  météorologiste  américain.  11  a  été  le 
premier  à  signaler  l'existence  d'un  vaste  tourbillon  atmosphérique  fixe  à  l’Ouest  de 
1  Espagne  et  de  tourbillons  semblables,  vers  4o°  de  latitude  au-dessus  et  au-dessous  de 
l'équateur,  dans  les  régions  océaniques  situées  à  l'Ouest  de  tous  les  grands  continents. 

Charles-Marie  Brun,  né  à  Toulon  le  22  novembre  1821  est  mort  à  Paris  en  1888. 
Entré  à  l’Ecole  polytechnique  en  1 838 ,  il  en  sortit  comme  élève  ingénieur  de  la 
marine  en  i84o.  Sous-ingénieur  en  i84a  ;  ingénieur  en  1 854 .  il  fut  nommé  directeur 
des  constructions  navales  hors  cadre,  en  1875.  Elu  député  en  tête  de  liste,  en  1871, 
par  le  département  du  Var,  il  fut  nommé  sénateur  le  3o  janvier  1876  et  occupa  le 
poste  de  Ministre  de  la  marine  du  24  février  au  9  août  1 883 . 

LE  «  BRULEUR  DES  COTES  »  DE  BAUER 

(1861) 

En  1861 ,  Bauer  publia  dans  la  Revue  Die  Gartenlanbe  un  récit  du  naufrage  de  son 
Plongeur  Marin,  à  Kiel.  et  de  son  sauvetage.  Aidé  par  ce  journal,  il  tenta  de  constituer 
une  Société  pour  l’exploitation  de  son  brevet. 

Voici  la  description  qu’a  donnée  Bauer  de  son  Brûleur  des  côtes. 

Ce  garde-côte,  dit  Bauer,  a  la  forme  d  une  baleine.  Sa  carcasse  est  en  fer,  munie  d  une  machine 
de  la  force  de  100  chevaux,  et  qui  sert  à  la  marche  et  aux  évolutions  à  grande  vitesse  à  la  surface 
de  l’eau  pour  arriver  jusqu’à  la  portée  des  canons  des  vaisseaux  ennemis;  à  partir  de  celte  distance, 
le  sous-marin  plonge  jusqu’à  la  profondeur  de  3o  pieds  environ  (9™,  A4).  se  rapproche  ensuite  soit 
dans  le  sens  longitudinal  à  la  quille,  soit  transversalement,  en  ayant  soin  de  ne  pas  toucher  au  vais¬ 
seau  ennemi  auquel  il  doit  éviter  toute  espèce  de  soupçon. 

Arrivé  à  destination  le  sous-marin  met  le  feu  à  sa  torpille  par  1  intermédiaire  d  une  communica¬ 
tion  à  l’avant;  l’explosion,  étant  verticale,  fait  une  ouverture  de  1  pied  1  2  à  2  pieds  de  dia¬ 
mètre,  au  minimum.  Après  cette  première  opération,  par  sa  propulsion  verticale,  il  remonte  à  la 
surface  avec  une  évolution  parabolique,  ouvre  les  sabords  existant  dans  la  partie  supérieure,  profite 
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Fig.  16G.  —  Brûleur  des  rôles  de  Wilhelm  Bauer. 

ce  grand  problème.  Malheureusement  la  souscription  ouverte  en  vue  de  la  construc¬ 
tion  de  ce  bateau,  malgré  l'appel  fait  par  le  journal,  ne  réunit  que  la  somme  de  4oooo 
lhalers  (i5oooo  francs),  somme  beaucoup  trop  faible  pour  réalise!- le  projet.  L’affaire 
n'eut  donc  pas  de  suite. 

Bauer  se  retira  alors  à  Munich,  où  il  cacha  sa  douleur. 

Les  désillusions  et  les  chagrins,  les  travaux  pénibles  auxquels  il  s'était  livré 
avaient  ruiné  sa  santé  et  ne  tardèrent  pas  à  le  conduire  au  tombeau.  I  ne  tuberculose 
de  l’épine  dorsale  le  tint,  pendant  sept  ans,  cloué  sur  son  lit  de  douleur  jusqu’au  mo¬ 
ment  où  la  mort  vint  le  délivrer  de  ses  souffrances,  en  juin  1870. 

«  Et  celui  qui.  à  l'exemple  de  Fulton,  dit  Delpeuch,  avait  attiré  sur  lui  l'admiration 
et  en  même  temps  la  crainte  de  ceux  qui  s'intitulaient  avec  orgueil,  les  maîtres  de 
l’Océan,  mourut  très  pauvre,  ayant,  comme  son  célèbre  devancier,  lutté  toute  sa  vie 
pour  le  triomphe  de  son  idée  mais  n’ayant  pas,  comme  le  grand  Américain,  la  joie 
de  mourir  entouré  de  l'admiration  ou  même  de  l’estime  de  ses  compatriotes.  » 


de  la  surprise  de  1  équipage  ennemi  pour  s’approcher  et  lui  envoyer  dans  les  flancs  des  bordées  en 
ligne  directe,  et  disparaître  de  nouveau  dans  les  flots  pour  échapper  à  un  abordage  ennemi. 

A  ce  moment,  sans  secours,  le  colosse  marin  se  voyant  abandonné,  capitulera  devant  le  chétif 
sous-marin  à  propulsion  double,  et  l’on  dira  le  Goliath  vaincu  par  David. 


Le  sacrifice  demandé  ne  pouvait  qu  augmenter  avec  une  telle  conception,  et  une 
somme  de  100000  lhalers  (37.0000  francs)  fut  nécessaire  pour  arriver  à  la  solution  de 
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Hâtons-nous  de  dire,  cependant,  que  ceux-ci  ont,  depuis,  rendu  justice  à  l'homme 
de  talent  méconnu.  La  ville  de  Munich  a  élevé  sur  la  tombe  de  Bauer  un  monument 
surmonté  du  buste  de  l’énergique  inventeur  «  et,  s’écrie  M.  Meltner,  les  Bavarois 
doivent  se  réjouir  que  Bauer  soit  un  de  leurs  compatriotes  et  que  la  ville  de  Munich 
tienne  en  honneur  son  tombeau...  La  postérité  aura  été  plus  juste  et  plus  reconnais¬ 
sante  envers  lui  que  ses  contemporains.  » 

Il  en  a  été  et  il  en  sera  toujours  ainsi,  tant  que  les  hommes  ne  sc  seront  pas 
pénétrés  de  la  nécessité  qu’il  y  a  d’encourager  et  d’aider  les  inventeurs  de  génie  qui 
sont  les  véritables  artisans  du  progrès  et  du  bien-être. 

LE  «  TAUREAU  »  SEMI-SUBMERSIBLE  DE  LEGRAND 

(iSGa) 

En  18G2  l’ingénieur  Legrand,  de  la  marine  française,  avait  tracé  les  plans  d’un 
bélier  à  flottaison  variable  ou  semi-submersible. 


Ce  bélier  ponté  était  destiné  à  naviguer  en  temps  normal  comme  un  navire  ordi¬ 
naire  et  c’est  seulement  au  moment  d’un  combat  qu’il  devait  s’immerger  jusqu’à  la 
naissance  des  tourelles  blindées  et  armées. 

I  n  modèle  de  ce  bélier  a  figuré  longtemps  dans  les  collections  du  Conservatoire 


Fig.  1G8.  —  Bélier  garde-côtes  semi-submersible. 


des  Arts-et-Métiers.  11  se  trouve  actuellement  au  Musée  de  la  Marine  au  Louvre,  par 
suite  d  un  échange  fait  avec  une  locomotive  terrestre  qui  se  trouvait  un  peu  dépaysée 
au  milieu  des  bateaux  (fig.  167). 

La  figure  168  représente  également  un  autre  modèle  du  Musée  de  la  marine,  réduc¬ 
tion  d’un  monitor  ou  garde-côtes. 
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CHAPITRE  XXIX 

PÉRIODE  DE  LA  GUERRE  DE  SÉCESSION 

N  illeroi  et  Alstitt.  -  Nordistes  et  Sudistes  ou  Fédéraux  et  Confédérés.  —  Davids  des  Confédérés.  —  Attaque 
du  lieutenant  Glassell  contre  1  'Ironsid.es.  —  Récit  de  l’amiral  Porter.  —  Le  David  de  Hunley  et  sa  victorieuse 
attaque  contre  le  vaisseau  fédéral  Housatonic.  —  Mort  glorieuse  du  lieutenant  GAorges  Dixon.  —  Récits  du 
célèbre  amiral  sudiste  Maury  et  du  lieutenant  nordiste  Higginson  sur  la  destruction  de  V Housatonic.  —  Sous- 
marin  fédéral.  —  Le  Slromboli  de  Wood.  —  Le  Spujtcn- Üuyvil  de  Wood  et  Lay. 


VILLEROI 

(1862) 

Yilleroi,  dont  les  expériences  de  i832  et  1 835  eurent  un  certain  retentissement  et 
tjui,  en  1 8 5 5 ,  avait  proposé  sans  succès,  au  Ministère  de  la  marine  française,  de  con- 


Fig.  iGq.  —  Sous-marin  de  Yilleroi  (i8G^). 


striure  un  bateau  sous-marin  destiné  à  opérer  contre  la  Ilot  te  russe,  présenta  aux 
Américains,  en  1 8(» 2 ,  un  plan  de  bateau  accueilli  avec  faveur(')  (V.  p.  a56). 

Long  de  io"',5o  étayant  un  diamètre  de  i'",io,  le  bateau  sous-marin  de  Ville  roi 
était  construit  en  tôle  de  fer.  Ses  dispositions  intérieures  présentaient  quelques 
particularités  intéressantes  (lig.  iGj)). 

A  lavant  du  compartiment  central  dans  lequel  se  tenait  l’équipage  qui  devait 
agir  sur  8  paires  de  rames  à  pales  pliantes  pour  donner  le  mouvement  au  navire,  se 
trouvait  un  compartiment  N  dans  lequel  devait  se  tenir  le  capitaine  pour  observer 
la  route  par  une  coupole  B.  Par  la  porte  A,  située  à  la  partie  supérieure  de  ce  com¬ 
partiment,  on  pénétrait  à  l’intérieur  du  navire.  Comme  dans  le  Plongeur  de  Bour- 
gois  et  Brun  un  cylindre  M,  régulateur  d  immersion,  agissait  par  1  introduction  d  eau 
dans  les  caisses  F  lorsqu’on  était  descendu  à  une  profondeur  voulue. 

Mais  Yilleroi  avait  adjoint  à  ce  régulateur  un  système,  qui,  en  réalité,  devait  cire 

(')  Submarinc  W'arfare  du  Lieul.  Commander  J. -S.  B  a  un  es;  New-York,  18Ü9  et  Deli*el'cii.  — (Bibliothèque 
Nationale;  8'J  N  .  297911). 
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plus  efficace.  A  l'avant  et  à  l’arrière  du  navire,  dans  des  puits  ad  hoc,  étaient  placées 
deux  bouées  en  cuivre  CC  qui  pouvaient  être  larguées  à  volonté,  maintenues  seule¬ 
ment  par  des  amarres  enroulées  à  des  treuils  ii  que  l’on  pouvait  manœuvrer  de  l’in¬ 
térieur  du  navire.  On  pouvait  ainsi  maintenir  le  bateau  à  une  profondeur  donnée 
comme  l’un  des  sous-marins  proposés  par  Castéra,  car  il  était  pour  ainsi  dire  sus¬ 
pendu  à  ces  bouées  flottant  à  la  surface. 

Dans  la  chambre  de  l’équipage,  un  appareil  Q  contenait  du  lait  de  chaux  dans  lequel 
on  faisait  barboter  l’air  expiré  par  les  hommes,  afin  qu’il  y  abandonnât  son  acide  car¬ 
bonique.  En  même  temps  on  répandait  dans  la  chambre,  de  l’oxygène  fabriqué  par 
un  appareil  joint  à  celui  que  nous  venons  de  décrire. 

Quand  on  voulait  faire  remonter  le  navire,  on  chassait  l  eau  des  réservoirs  à  l’aide 
de  pompes  P,  en  même  temps  qu’on  tournait  les  treuils  ii  pour  rentrer  les  bouées  G 
dans  leurs  puits. 

A  l’avant  de  la  chambre  du  capitaine,  se  trouvait  un  compartiment  étanche  K.  dans 
lequel  on  accédait  de  l’intérieur  du  navire  par  une  porte  à  joints  étanches  H.  Une 
seconde  porte  analogue,  K,  placée  à  la  partie  inférieure  du  compartiment  K,  devait 
permettre  à  des  scaphandriers  de  sortir  librement  du  navire.  De  larges  préceinles  ou 
quilles  latérales  Z  placées  à  tribord  et  à  bâbord  du  bâtiment  devaient,  avec  le  lest  placé 
à  la  partie  inférieure  du  navire  et  l’eau  des  réservoirs,  assurer  la  stabilité  trans¬ 
versale. 

Pour  remplir  son  rôle  de  navire  de  guerre,  le  bateau  de  Villeroi  devait  être  muni  : 

i°  De  deux  canons  chargés  à  l’avant  et  suspendus  de  chaque  côté  de  la  coupole 
d'observation  B  ; 

2°  D  une  vis-éperon  I  pouvant  se  manœuvrer  de  1  intérieur  à  l’aide  d’une  série 
d'engrenages  et  destinée  à  percer  les  flancs  du  navire  ennemi  ; 

3°  De  scies  X  disposées  de  façon  à  déborder  les  préceintes  Z  et  destinées  à  scier, 
par  frôlement  du  sous  marin  contre  le  navire  ennemi,  les  œuvres  vives  de  celui-ci. 

Mais  ces  divers  engins  de  combat  ne  furent  pas  appliqués  au  bâtiment  construit 
en  i863  à  Philadelphie,  les  essais  n’ayant  pas  réussi. 

11  fut  en  effet  impossible  aux  16  rameurs  agissant  sur  les  poignées  de  rames  à  pales 
pliantes  p  de  faire  dépasser  au  bateau  une  vitesse  de  2  nœuds. 

Par  la  suite,  le  bateau  de  Villeroi  fut  muni  d’une  hélice  et  de  manivelles. 

ALSTITT 

(1862) 

En  1862,  l’Américain  Alstitt  mettait  en  chantier  à  Mobile  (Etats-Unis)  un  sous- 
marin  de  21  mètres  de  longueur  et  de  3  mètres  de  hauteur. 

La  coque  était  divisée  en  deux  étages  par  un  plancher  s’étendant  sur  toute  la  lon¬ 
gueur  du  bateau.  Ces  deux  étages  étaient  divisés  eux-mêmes  en  trois  compartiments 
chacun. 

Les  deux  compartiments  inférieurs  de  l  avant  et  de  barrière  aa  servaient  de  réser¬ 
voirs  à  eau  pour  l'immersion.  Celui  du  milieu  C  servait  de  soute  à  charbon. 
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A  l'étage  supérieur,  le  compartiment  avant  recevait  les  réservoirs  bb  à  air  com¬ 
primé,  le  compartiment  arrière  E  servait  de  chambre  des  machines  et  celui  du 
milieu  D  de  poste  pour  1  équipage. 

La  caractéristique  de  ce  sous-marin  était  d  employer,  pour  la  première  fois  croyons- 
nous,  la  propulsion  mixte.  En  effet,  une  machine  à  vapeur  servait  pour  la  navigation 
à  la  surface  et  deux  moteurs  électriques  pour  la  navigation  en  immersion. 

(  ne  cheminée  (î  servait  à  l'évacuation  de  la  fumée.  En  plongée  elle  était  fermée 
hermétiquement . 

Une  tourelle  d'observation  F  s’élevait  au-dessus  de  la  chambre  de  l’équipage. 
Elle  était  couverte  d’une  coupole  qui  donnait  accès  à  l’intérieur  et  était  hermétique¬ 
ment  fermée  en  plongée. 

Un  gouvernail  horizontal  était  placé  à  l'avant  et  complétait,  avec  l’hélice  et  le  gou- 
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Fin.  170.  —  Bateau  sous-marin  d’AlstiU  (1862). 


a  a  Réservoirs  d’eau 
G  Soutes  à  charbon. 
b  b  Réservoirs  d’air  comprimé. 
D  Poste  d’équipage 
E  Chambre  des  machines. 


F  Tourelle  d’observation. 
G  Cheminée  télescopique. 
II  Hélice. 

I  Gouvernail  horizontal. 


vernail  vertical  à  l’arrière,  les  engins  de  propulsion  et  de  déplacement  dans  le  sens 
horizontal  et  le  sens  vertical. 

Son  armement  se  composait  de  torpilles  formées  de  caisses  de  poudre  maintenues 
par  des  chaînes.  Elles  étaient  construites  de  manière  que,  leur  légèreté  spécifique 
les  rendant  flottables,  elles  pouvaient  d  elles-mêmes  remonter  à  la  surface  et  venir 
éclater  sous  les  carènes  et  les  œuvres  vives  des  navires  à  l’ancre. 

L  explosion  était  obtenue  par  un  courant  électrique  venant  de  I  intérieur  du  sous- 
marin  et  l’éclatement  avait  lieu  à  la  volonté  de  l’agresseur. 

Si  le  navire  à  attaquer  était  en  marche,  le  sous-marin  semait  sur  la  roule  de  l’ad¬ 
versaire  un  certain  nombre  de  torpilles  flottantes  qui  devaient  éclater  au  contact  de 
sa  carène. 


LES  «  DAVIDS  »  DES  ÉTATS  CONFÉDÉRÉS  DU  SUD 

(1 863) 

Pendant  la  guerre  de  Sécession  entre  les  Etats-L  nisde  l’Amérique  du  Nord  et  les 
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États  Confédérés  du  Sud.  il  y  eut  de  nombreux  projets  de  torpilleurs  et  de  bateaux 
sous-marins. 

Les  Sudistes  ou  Confédérés  réussirent  surtout  à  en  construire  et  à  les  employer  avec 
succès,  comme  nous  allons  le  voir,  pour  dégager  leurs  poi  ls  bloqués  par  les  Hottes  fédé¬ 
rales  ;  quant  aux  Nordistes  ils  furent  beaucoup  moins  heureux  dans  leurs  tentatives. 

On  donnait  le  nom  de  ûavids  à  ces  minuscules  torpilleurs  qui  luttaient  quelquefois 
victorieusement  contre  les  Goliaths  de  la  mer. 

Les  premiers  construits  n'étaient  pas  des  sous-marins  ni  des  submersibles,  bien 
qu  ils  eussent  la  forme  de  cigares,  mais  ils  naviguaient  à  fleur  d'eau  à  une  vitesse  de 
7  nœuds,  1  hélice  étant  actionnée  par  un  moteur  à  vapeur. 

Les  dessins  ci-contre  (fig.  171  à  1  78)  donnés  d'après  le  major  Daudenart  (')  sont 
conformes  aux  croquis  que  nous  devons  à  1  obligeance  de  1  ingénieur  en  chef  Tomb, 
lequel  s  est  occupé  jadis  de  la  construction  et  de  la  conduite  de  ces  torpilleurs  et  a 
assisté  le  lieutenant  YV.-T.  Glassell  dans  l'attaque  dirigée  contre  l  Ironsides. 

La  torpille  était  fixée  à  l’extrémité  d'une  lige  de  4m,5o,  mobile  autour  du  point  d'at¬ 
tache  à  la  coque  du  torpilleur.  Il  était  indispensable  de  s'approcher  des  vaisseaux 
ennemis  jusqu’à  les  toucher  pour  pouvoir  déterminer  l'explosion  de  la  torpille,  ce 
qui  était  fort  périlleux  et  nécessitait  un  personnel  choisi,  alerte  et  hardi. 

Avec  ces  Davids,  le  lieutenant  Glassell  tenta  de  faire  sauter  Ylronsides  et  le  Min¬ 
nesota. 

Voici,  d’après  bannirai  Porter,  le  récit  de  1  attaque  exécutée  contre  1  Ironsides  par 
le  lieutenant  Glassell  avec  un  David (2). 

Pendant  les  opérations  devant  Charleston,  il  n’y  avait  pas  de  bateau  dans  la  Hotte  aussi  craint  par 
les  Confédérés  que  Ylronsides  ;  son  équipage  parfaitement  exercé  et  ses  tireurs  de  première  force 
rendaient  ses  attaques  contre  les  forts  des  plus  dangereuses  ;  plusieurs  tentatives  furent  faites  pour 
détruire  ce  bateau  avec  des  torpilles,  mais  sans  résultats  effectifs. 

Cependant,  dans  la  nuit  du  5  octobre  i8G3,  ils  réussirent  presque  dans  leur  tentative.  Un  tor¬ 
pilleur,  très  ingénieux  pour  l’époque.  fut  armé  à  Cbaricston  et  placé  sous  le  commandement  du 
lieutenant  V  -T.  Glassell,  de  la  marine  des  Etats  Confédérés  avec  ordre  d’attaquer  et  de  détruire  le 
plus  possible  de  cuirassés.  Glassell  était  assisté  par  le  capitaine  Stoney,  comme  premier  officier  ; 
J. -II.  Tomb,  ingénieur  ;  Charles  Scemps  et  Joseph  Albes  comme  assistants.  Le  bateau  appartenait  à 
une  classe  connue  sous  le  nom  de  David  ;  en  forme  de  cigare  et  muni  d’une  petite  machine  et  d’une 
hélice.  Il  avait  les  dimensions  suivantes  :  longueur  iô  mètres,  diamètre  2ni,7o. 

Pour  l’attaque,  une  torpille  était  portée  à  bout  d'espars  d’une  longueur  de  4m,5o  à  partir  de  la 
pointe  du  bateau. 

Au  moment  de  la  tentative  de  destruction  de  Y  Ironsides,  le  torpilleur  était  à  l'ancre,  en  face  de 
bile  Morris,  et  l’heure  de  9  b.  1 5  du  soir  fut  choisie  pour  l’attaque  comme  étant  généralement  le 
moment  où  le  pont  d’un  bateau  est  désert,  en  dehors  du  quart  de  service. 

Un  petit  objet,  semblable  à  une  embarcation,  Ilot  tant  sur  l’eau  noire  et  presque  à  portée  de  la 
main,  fut  soudainement  découvert  par  les  sentinelles.  L’officier  de  quart,  C.-M  .  Howard,  leur 
ordonna  de  faire  feu;  au  même  moment,  le  bateau  reçut  un  choc  terrible  provenant  de  l’explosion 
d'une  torpille,  qui  lança  une  colonne  d’eau  dans  l’air,  et  retomba  ensuite  sur  le  pont  et  dans  la 

(•)  La  Guerre  sons-marine  et  les  Torpédos  par  L.-G.  Daudenart;  Bruxelles,  1872.  — (Bibliothèque  Nationale: 
V.  359G1). 

(3)  Histoire  navale  de  la  guerre  civile  par  l'amiral  Porter  ;  1887. 
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chambre  des  machines.  L’enseigne  Howard,  mortellement  blessé  par  un  coup  de  feu  tiré  du  bateau- 
torpilleur,  mourut  cinq  jours  plus  tard. 

La  proximité  du  David,  et  le  but  limité  présenté  par  sa  partie  seulement  visible,  à  peine  3  mètres 
sur  2,  ne  permettait  pas  de  faire  usage  des  grands  canons  à  longue  portée  ;  mais  un  feu  nourri  de 
mousciueterie  fut  dirigé  contre  lui  jusqu’à  ce  qu’on  le  perdit  de  vue.  Deux  monilors  lurent  lancés  à 
sa  poursuite  et,  quoique  deux  chaloupes  fussent  mises  à  la  mer  pour  les  assister  dans  leurs  recherches, 
ils  ne  découvrirent  rien.  Heureusement  il  ne  résulta  aucun  dommage  pour  ïlronsides,  et  son  salut  fut 
sans  aucun  doute  dû  à  une  mauvaise  appréciation  de  la  distance  de  la  torpille  à  la  coque  du  cuirassé. 

Le  lieutenant  Glassell  fut,  par  la  suite,  recueilli  en  mer  par  un  charbonnier  et  expliqua  que  l’ex¬ 
plosion  avait  détruit  le  torpilleur  et  que  lui  et  les  deux  oOiciers  avaient  été  obligés  de  l'abandonner 
et  se  mettre  à  la  nage  pour  sauver  leur  vie. 

C’était  un  nouveau  danger  à  combattre  pour  la  Hotte,  et  une  surveillance  plus  stricte  dut  être 
observée. 

Le  Nord,  avec  toutes  ses  ressources  n’avait  jamais  pu  posséder  un  torpilleur.  Si  la  flotte  à  Char- 
leston  en  avait  eu  au  moins  vingt,  ils  auraient  éloigné  tout  obstacle  plus  vite  qu’un  ennemi  éner¬ 
gique  aurait  pu  le  créer,  et  la  route  de  Charleston  aurait  été  ouverte  à  la  Hotte. 


Fig.  171  à  173.  —  Le  David  des  États  Confédérés  du  Sud  (i863). 


Les  Confédérés,  cependant,  ne  laissèrent  pas  tomber  en  désuétude  l’idée  de  posséder  de  pareils 
bateaux  sous-marins  ou  torpilleurs  et  équipèrent  un  autre  David  sur  le  même  plan,  mais  avec  des 
perfectionnements  autres  que  celui  qui  avait  tenté  de  torpiller  ïlronsides.  Les  premiers  essais  don¬ 
nèrent  des  résultats  si  peu  satisfaisants  qu’à  la  fin,  les  officiers  du  blocus  n’y  attachèrent  plus  d’im¬ 
portance. 


«  DAVID  »  DE  HUNLEY 

(1 863) 

Le  David  du  capitaine  Hunley  est  un  véritable  torpilleur  sous-marin.  Nous  en 
donnons  la  description  d’après  le  Lieut. -Commander  Barnes  (')  et  d’après  les  renseigne- 
ments  publiés  récemment  par  l’un  de  ses  constructeurs  M.  William  A.  Alexander  (2). 
Le  capitaine  Hunley,  le  capitaine  James  Mac  Clintock  et  Baxter  Watson  procé- 

0)  Submarine  ivarfare  offensive  and  défensive  by  Lieut. -Commander  J. -S.  Barnes,  U.  S.  V  New  York,  îSGy 
(-)  The  Daily  Picayune\  New-Orleans,  Sunday  junc  25 ),  1902. 


3o4 


SOLS-MARIXS  ET  SUBMERSIBLES 


daient  à  la  Nouvelle-Orléans  à  la  construction  d’un  torpilleur  sous-marin  lorsque  la 
ville  tomba  au  pouvoir  des  troupes  fédérales.  Le  bateau  fut  coulé  par  ses  construc¬ 
teurs  qui  se  rendirent  à  Mobile,  dans  la  province  d’Alabama  ('). 

Les  autorités  des  Etats  Confédérés  décidèrent  la  construction  d’un  autre  sous- 
marin  dans  les  ateliers  mécaniques  de  Parks  et  Lyons,  de  Mobile,  où  se  trouvait 
M.  W.-A.  Alexander,  détaché  du  21e  régiment  d’artillerie,  pour  suivre  les  construc¬ 
tions  exécutées  pour  le  compte  du  gouvernement.  M.  Alexander  fut  chargé  de  faire 
exécuter  les  plans  de  Hunley,  Mac  Clintock  et  Walson. 

Le  sous-marin  fut  construit  (fig.  174  à  177).  Il  mesurait  25  pieds  de  longueur, 


Fig.  1*7/1.  —  Le  David  Je  Hunley. 


5  pieds  de  largeur  et  G  pieds  de  hauteur.  11  fut  remorqué  jusqu’à  Fort  Morgan  où  il 
devait  attaquer  la  Hotte  du  blocus  ;  mais  le  mauvais  temps  et  la  houle  le  firent  couler, 
sans  perte  d'homme  toutefois,  car  l’équipage  put  se  sauver. 

On  décida  d’en  construire  un  autre.  Celte  fois  on  lui  donna  une  longueur  de 
3o  pieds,  une  largeur  de  4  pieds  et  une  hauteur  de  3  pieds. 

Aux  deux  extrémités  se  trouvaient  deux  réservoirs  à  eau  pour  obtenir  l’immersion 
du  bateau.  L’eau  était  introduite  par  l’ouverture  de  robinets  et  expulsée  par  des 
pompes.  Des  poids  formés  de  plaques  de  fontes  fixées  au-dessous  du  bateau  lestaient 
le  sous-marin  et  leur  abandon  servait,  en  cas  d  accident,  à  récupérer  une  certaine 
flottabilité. 

(*)  Ce  sous-marin  a  été  repêché  et  se  trouve  intact,  depuis  de  longues  années,  à  la  Nouvelle  Orléans,  ainsi 
qu’a  pu  le  constater  M.  Damour.  vice-consul  de  France,  qui  en  a  publié  la  photographie  dans  le  Mnlin  du  22  no¬ 
vembre  1905. 
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Des  gouvernails  horizontaux,  de  5  pieds  de  longueur  et  8  pouces  de  largeur  placés 
à  l’avant  déterminaient  l’immersion  en  marche. 

La  propulsion  était  obtenue  par  une  hélice  mue  à  bras  par  8  hommes.  Un  large 
anneau  l’entourait  et  la  protégeait. 

I  n  gouvernail  vertical  donnait  la  direction. 

Deux  tourelles  surmontant  le  bateau  se  trouvaient  placées  vers  les  deux  extré¬ 
mités  et  permettaient  l’entrée  de  l’équipage. 

Un  réservoir  à  air  se  trouvait  au  milieu  et  à  la  partie  supérieure  du  bateau. 

Au  début  la  torpille,  constituée  par  un  cylindre  de  cuivre  contenant  go  livres 
de  poudre,  devait  être  remorquée  par  le  sous-marin.  Celui-ci  passait  au-dessous  des 


navires  a  attaquer  en  la  tirant  a  lui.  On  préféra  fixer  la  torpille  à  une  lige  de  bois  de 
22  pieds  de  longueur. 

L’équipage  se  composait  de  8  hommes  qui  manœuvraient  l’arbre  coudé  de  l’hélice. 
Le  dernier  homme  vers  l’arrière  manœuvrait  également  les  robinets  et  les  pompes  à 
eau  ainsi  que  le  robinet  à  air. 

Le  capitaine,  place  a  lavant,  dirigeai!  la  marche  en  avant  la  tête  dans  la  coupole 
d'avant. 

La  place  était  tellement  mesurée,  dit  M.  Alexander,  qu  une  fois  les  hommes  eu 
place  pour  la  manœuvre  il  était  absolument  impossible  de  circuler  dans  1  intérieur 
du  bateau. 

Le  lieutenant  Oeoige  E.  Dixon  et  William  A.  Ylcxandcr,  tous  deux  ingénieurs 
mécaniciens  appartenant  au  21e  Alabama,  procédèrent  ensemble  à  de  nombreux  et 
longs  essais  avec  le  sous-marin  de  Ilunlcy.  Ils  restèrent  une  lois  enfermés  avec  tout 
1  équipage  pendant  2  heures  et  35  minutes.  Les  bougies  s  étaient  éteintes  au  bout  de 
20  minutes,  n  ayant  plus  assez  d  air  pour  brûler.  \c  pouvant  donner  ici  tous  les 
details,  nous  îenv errons  le  lecteur  a  I  intéressant  article  de  M.  Alexander  publié  par 
The  Daily  Picayune  du  29  juin  1902. 

Pesce.  —  La  Navigation  sous-marine. 
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\  oici  la  description  de  l'embarcation  d’Hunley  et  le  récit  de  son  emploi  qu'a  fa i t s 
dans  un  rapport  le  général  confédéré  Dabney  II.  Maury  (')  : 

Elle  était  construite  en  tôle  à  chaudière,  avait  35  pieds  de  long,  comportait  un  équipage  de  neuf 
hommes  dont  huit  manœuvraient  le  propulseur  à  la  main  ;  le  neuvième  gouvernait  et  réglait  les 
mouvements  au-dessus  de  l'eau.  On  pouvait  la  couler  à  une  profondeur  voulue  ou  la  manœuvrer  à 
la  surface.  En  eau  tranquille  on  la  maniait  facilement  ;  sa  vitesse  était  d’environ  quatre  nœuds. 
Elle  devait  opérer  en  passant  sous  les  navires  à  l’ancre,  en  traînant  une  torpille  llottante,  dont 
l’explosion  aurait  lieu  au  contact  du  navire  attaqué.  Elle  pouvait  séjourner  une  demi-heure  sous 
l’eau,  sans  inconvénient  pour  son  équipage.  Peu  après  son  arrivée  àCharleston,  le  lieutenant  Pavne, 
de  la  marine  Confédérée,  avec  huit  autres  volontaires  se  préparèrent  à  attaquer  la  flotte  Fédérale. 
Tandis  qu’ils  faisaient  les  préparatifs,  la  houle  produite  par  le  passage  d’un  vapeur  avait  fait  som¬ 
brer  l’embarcation.  Tout  l’équipage  avait  été  noyé,  sauf  le  licutenaut  John  Payne  qui  se  trouvait 
en  ce  moment  à  l’écoutille  ouverte. 

Le  bateau  fut  renfloué,  mais  il  chavira  de  nouveau  près  de  Fort  Sumter,  entraînant  encore  la 
perte  de  presque  tous  ceux  qui  le  montaient  sauf  le  capitaine  et  deux  hommes. 

L  ne  troisième  fois,  en  faisant  de  nouveaux  essais,  ayant  à  bord  liunley,  le  sous-marin  plongea  à 
une  grande  profondeur  dans  la  rivière  Cooper,  et,  pour  une  cause  restée  inconnue,  ne  put  remonter 
;i  la  surface.  Il  séjourna  plusieurs  jours  au  fond  de  la  rivière,  avec  ses  neuf  cadavres. 

Enfin  le  bateau  fut  relevé  une  quatrième  fois  et  le  lieutenant  Dixon,  de  Mobile,  partit  avec  huit 
autres  volontaires,  pour  attaquer  et  détruire  1  llousatonic.  Leur  mission  fut  remplie,  mais  ils  dispa¬ 
rurent  pour  toujours.  On  ne  sut  plus  rien  d’eux,  mais  il  est  probable  qu’ils  furent  entraînés  avec 
leur  ennemi. 

Le  commandant  Pickering  de  1  llousatonic  ayant  été  grièvement  blessé,  par  suite 
de  l’explosion,  ce  fut  le  lieutenant  F. -G.  Iligginson  qui  transmit  à  son  chef,  1  amiral 
Dalilgren.  le  rapport  suivant  que  nous  empruntons  au  récit  de  Barnes  : 

À  bord  du  Canandaigua,  devant  Charleston  S.  C.,  le  18  février  i864- 

Monsieur, 

J’ai  l’honneur  de  vous  adresser  le  rapport  suivant  sur  la  destruction  de  Y Housatonic  de  la  marine 
des  États-Unis,  par  un  torpilleur  rebelle  de  Charleston  S.  C.  dans  la  soirée  du  17  courant. 

Vers  8  h.  45  du  soir,  l’oflicier  de  quart,  M.  J. -K.  Crosby,  aperçut  à  environ  cent  mètres  de  l’avant, 
quelque  chose  qui  se  mouvait  dans  l’eau.  O11  aurait  dit  une  planche  glissant  à  la  surface  et  se  diri¬ 
geant  vers  le  navire.  En  deux  minutes,  cet  objet  venait  presque  à  contact  du  bâtiment.  Pendant  ce 
temps  on  tila  la  chaîne,  on  fit  machine  en  arrière  et  on  appela  tous  les  hommes  aux  postes  de  com¬ 
bat.  Aussitôt  le  torpilleur  frappa  le  navire  sur  le  côté  tribord,  à  hauteur  du  grand  mât,  par  le  travers 
de  la  soute  aux  poudres.  11  fut  impossible  de  lui  envoyer  un  coup  de  canon.  L’explosion  eut  lieu  une 
minute  après,  et  le  bâtiment  coula  par  l’arrière  en  s’inclinant  sur  bâbord.  La  plus  grande  partie  de 
l’équipage  se  sauva  dans  la  mâture  et  fut  recueillie  par  les  canots  du  Canandaigua.  Ce  vaisseau  vint  à 
notre  secours  et  sauva  tout  l’équipage,  sauf  l’enseigne  E.-C.  Ilazelline,  lecapitaine  clerc  C.-O.  Muz- 
zev,  le  quartier  maître  John  W  illiams,  et  les  canonniers  Thomas  Parker  et  John  Walsh  qui  ont  dû 
périr  avec  le  navire  coulé. 

Le  capitaine  Pickering  a  été  grièvement  blessé  par  l’explosion  ;  il  lui  est  impossible  de  vous 
adresser  lui-même  un  rapport  sur  la  perle  de  son  bâtiment. 

Votre  très  respectueux  et  très  obéissant  serviteur, 

F. -G.  Higginson, 

Lieutenant. 

(')  Submarine  Warfare,  offensive  and  défensive,  by  Lieut. -Commander  Barkes;  p.  i3o. 
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Voici  comment  l’amiral  Porter  rend  compte  de  la  victorieuse  attaque  contre  YHou- 
satonic  : 

Le  i4  janvier  186/1  le  Ministère  de  la  marine  écrivit  au  vice-amiral  Dalilgren,  commandant  la 
Hotte  de  l’Atlanliquedu  Sud,  au  large  de  Charleston,  pour  l’informer  qu’il  avait  reçu  notice  que  les 
Confédérés  avaient  mis  à  Ilot  un  nouveau  bateau  capable  de  faire  sauter  sa  flotte,  et  il  considérait 
ce  projet  comme  tellement  important  qu’il  jugeait  utile  de  bu  en  donner  avis.  Cependant  Dalilgren 

ne  pensa  pas  qu’un  tel  plan  serait  poursuivi 
contre  les  navires  bloquant  extérieurement  le 
port  mais  seulement  contre  les  cuirassés  à  l’in¬ 
térieur  ;  néanmoins  il  pensa  prudent  de  prévenir 
les  officiers  du  blocus  extérieur,  afin  de  prendre 
les  dispositions  nécessaires  en  cas  d’attaque. 

Malgré  ces  précautions,  les  Confédérés  réus¬ 
sirent  à  franchir  la  barre  avec  un  de  leurs  tor¬ 
pilleurs  et,  dans  la  nuit  du  17  février,  un  beau 
bateau  nouvellement  construit,  V Housalonic,  à 
l’ancre  devant  Charleston  et  placé  dans  la  posi¬ 
tion  la  plus  favorable  à  une  attaque  de  torpil¬ 
leurs,  fut  détruit  dans  les  circonstances  sui¬ 
vantes  :  vers  8  li.  45  du  soir,  l’officier  de  quart 
à  bord  de  1  Housalonic,  J. -K.  Crosby,  décou¬ 
vrit  un  point  suspect  à  une  centaine  de  mètres 
au  loin,  qui  se  dirigeait  vers  le  bateau.  Tous  les 
officiers  de  l’escadre  avaient  eu  un  aperçu  gé¬ 
néral  des  Davids  et  de  leurs  formes  particu¬ 
lières  sur  beau. 

Le  commandant  en  chef  avait  reçu  des  notes 
imprimées,  donnant  les  descriptions  de  ces  ma- 
ch  mes  infernales  et  les  renseignements  néces¬ 
saires  sur  la  meilleure  manière  de  les  éviter.  11 
avait  attaché  plus  d’importance  aux  torpilleurs 
(pi  on  ne  1  avait  lait  généralement  jusqu’alors, 
et  il  commençait  à  considérer  qu’ils  consti¬ 
tuaient  la  plus  formidable  difficulté  pour  la 
prise  de  Charleston.  Il  pressentit  que  la  ligne  entière  du  blocus  serait  probablement  attaquée  avec 
ces  peu  coûteux,  mais  pratiques  et  puissants  engins,  et  que  les  officiers  devaient  se  prémunir  contre 
eux  par  tous  les  moyens  en  leur  pouvoir. 

Quand  cette  machine  fut  en  vue  de  l’officier  de  quart,  elle  avait  l'apparence  d'une  planche  se  mou¬ 
vant  sur  l’eau,  allant  droit  au  bateau.  Dans  l’espace  de  deux  minutes  dès  l’instant  où  elle  fut  signalée, 
elle  était  arrivée  auprès  du  bateau.  L’officier  laissa  mollir  les  chaînes  des  ancres,  la  machine  lut  mise 
en  marche,  et  tout  le  monde  appelé  sur  le  pont  ;  mais,  hélas,  d  était  trop  tard.  Le  torpilleur  aborda 
Y  Housalonic  juste  à  l’avant  du  grand  mât,  par  tribord  en  ligne  avec  le  magasin.  L’homme  de  barre 
connaissait  les  points  vulnérables  de  l’ennemi,  et  il  manœuvra  en  connaissance  de  cause  :  les  canons 
sur  pivot  furent  pointés  sur  tribord,  mais  il  fut  impossible  de  les  diriger  efficacement  sur  le  sous- 
marin,  tandis  qu’à  son  bord  on  prenait  froidement  toutes  dispositions  pour  percer  un  trou  dans  la 
coque  de  Y  Housalonic,  car  le  David  put  rester  une  longue  minute  le  long  des  flancs  de  son  ennemi. 

Au  moment  de  l’explosion,  le  bateau  trembla  sur  toute  sa  base,  comme  secoué  par  un  tremble¬ 
ment  de  terre,  et  sembla  soulevé  hors  de  l’eau  :  il  sombra  par  barrière,  s’inclinant  à  bâbord,  à 
mesure  qu’il  s’enfonçait. 


Fig.  178.  —  William  A.  Alexander  (k)o5). 

(L’un  des  constructeurs  du  David  de  Hunlev.) 
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La  plus  grande  partie  des  hommes  de  l’équipage  grimpèrent  dans  les  gréements  pour  se  sauver,  et 
la  panique  régna  à  bord  de  Y  Housatonic.  Le  capitaine  Pickering,  ayant  été  à  moitié  tué  par  la 
violence  de  l’explosion,  ce  fut  un  sauve-qui-peut  général. 

Un  bateau  fut  envoyé  du  Canandaigua  non  loin  de  là,  et  ce  bateau  vint  en  aide  et  réussit  à  sauver 
une  partie  de  l’équipage. 


Ce  dut  être  une  ouverture  considérable  que  la  torpille  produisit  dans  les  œuvres 
vivesde  l' Housatonic  pour  qu'il  coulât  si  rapidement.  Naturellement  il  y  eutune  grande 
consternation  à  bord  causée  par  cet  événement  imprévu,  car  il  n’y  a  rien  de  plus  dé¬ 
moralisant  pour  l’équipage  d'un  navire  de  guerre  que  d'être  torpillé  sans  pouvoir  se 


Fig  .  17g.  —  Attaque  de  Y  Housatonic  par  le  David  de  Hunlev. 


défendre.  Une  torpille  d’une  centaine  de  livres  de  poudre  au  bout  d’une  perche  a  été 
suffisante  pour  détruire  le  plus  puissant  navire  de  la  lloltc  adverse. 

On  ne  trouva  plus  trace  du  David  après  l’explosion  ni  des  braves  qui  le  montaient. 
Ils  gisent  sans  doute  encore  à  l’endroit  même  où  ils  ont  fait  sombrer  ['Housatonic. 

L  histoire  n’a  conservé  les  noms  que  de  six  des  hardis  compagnons  du  lieutenant 
Dixon.  Ce  sont  les  suivants,  d'après  un  rapport  adressé  le  29  avril  1 864  par  le  capi¬ 
taine  Gray,  chargé  du  service  des  torpilles  àCharleston,  au  général  Dabney  II.  Maury, 
à  Mobile  :  Arnold  Becker,  —  C.  Simpkins,  —  James  A.  Wicks,  —  F.  Collins, 
—  Ridgeway ,  de  la  marine  confédérée,  et  le  capitaine  J. -F.  Carlson,  du  train  d  ar¬ 
tillerie. 

Ce  que  l’on  peut  admirer  sans  réserves,  c  est  1  indomptable  énergie  des  marins 
confédérés  et  la  confiance  sans  bornes  que  surent  leur  inspirer  les  commandants 
successifs  du  David. 

A  la  suite  de  la  perte  de  1 Housatonic  l'amiral  John  A.  Dahlgren,  commandant  la 
flotte  de  blocus,  proposa  au  gouvernement  fédéral  d’offrir  une  somme  de  cent  mille 
el  même  de  cent  cinquante  mille  francs  pour  la  capture  de  chaque  David. 

Barnes  rapporte  dans  son  livre,  auquel  nous  renverrons  le  lecteur,  une  série 
d’autres  faits  et  documents  intéressants  sur  1  emploi  de  la  torpille  et  sur  les  tentatives 
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plus  ou  moins  heureuses  des  torpilleurs  pendant  la  guerre  de  Sécession  ;  mais  nous 
bornerons  là  nos  citations,  nous  limitant  aux  laits  les  plus  saillants. 


SOUS-MARIN  FÉDÉRAL 

(i 864) 

Le  lieutenant-commander  Barnes,  dans  son  livre  ;  Submarine  WarJareÇ),  rap¬ 
porte  que  le  gouvernement  fédéral,  désireux  de  détruire  surtout  le  vaisseau  confédéré 
Merrimac,  traita  de  la  construction  d’un  torpilleur  sous-marin  avec  un  inventeur  dont 
il  ne  donne  pas  le  nom.  qui  disparut,  après  avoir  touché  une  somme  de  5o  ooo  francs, 
sans  avoir  fait  connaître  l’élément  principal  de  son  invention  consistant  en  un  pro¬ 
cédé  pour  revivifier  l'air  vicié  par  la  respiration  de  l’équipage.  11  devait  toucher 
25  ooo  francs  pour  chaque  attaque  ayant  réussi. 

Il  y  a  une  grande  ressemblance  entre  ce  bateau  cl  celui  de  Villeroi  (V.  p.  299). 

Ce  bateau  construit  en  tôle  de  1er.  dans  l’arsenal  de  Washington,  avait  la  forme 
d’un  cigare  ayant  environ  12  mètres  de  longueur  et  2  mètres  de  diamètre. 

Pour  l’immerger  on  introduisait  de  1  eau  dans  un  compartiment  disposé  dans 
le  sens  de  la  longueur  ;  pour  remonter,  on  expulsait  celte  eau  au  moyen  de  pompes. 
L’équipage  se  composait  de  iti  hommes  agissant  chacun  sur  un  aviron.  11  y  en  avait 
8  de  chaque  bord. 

Ces  avirons  étaient  formés  de  deux  parties  s’ouvrant  et  se  fermant  comme  un 
livre,  suivant  les  idées  émises  par  Borelli,  au  xvn®  siècle,  qui  voulait  imiter  le  mou¬ 
vement  des  pieds  palmés  des  oiseaux  aquatiques. 

Dans  les  expériences  qui  furent  laites,  avec  l  équipage  au  complet.  011  atteignit  à 
peine  une  vitesse  de  2  nœuds  et  demi,  à  la  surface  de  l  eau.  Un  certain  nombre  de 
hublots  à  verres  dépolis,  très  épais,  permettaient  à  la  lumière  de  pénétrer  à  1  intérieur 
du  bateau  sous-marin,  où  se  trouvaient  deux  appareils  pour  purifier  et  reconsti¬ 
tuer  1  air.  L’un  d’eux  servait  à  fabriquer  de  l’oxygène  ;  l’autre  contenait  du  jus  de 
citron  que  l’air,  projeté  par  un  ventilateur,  était  obligé  de  traverser. 

Malgré  la  disparition  de  1  inventeur,  on  fil  quelques  essais  avec  ce  bateau  qui,  muni 
d  un  propulseur,  lut  expédié  à  Port-Royal,  à  la  remorque  d  un  vapeur;  mais  il  sombra 
dans  une  tempête  à  la  hauteur  du  Cap  Halteras. 


LE  «.STROMBOLI  »  DE  WOOD 

(1 864) 

En  octobre  i864  furent  faits  sur  l’Hudson  des  essais  avec  1  eStromboli,  semi-sous- 
marin  construit  à  Fairhaven  d'après  les  plans  de  1  ingénieur  Wood. 


(*)  P.  i5a. 


OIO 


SOUS-MARINS  ET  SUBMERSIBLES 


Ce  bateau  était  tout  en  bois  et  mesurait  22n'.5o  de  longueur,  6  mètres  de  largeur 
el  4  de  hauteur. 

La  torpille  était  portée  au  bout  d  une  hampe  de  9  mètres  et  contenait  100  kilo¬ 
grammes  de  poudre. 

En  novembre  1 86 4  le  Siromboli,  sous  le  commandement  de  John  Lay,  se  rendit  à 
1  lampion  Roads  pour  faire  sauter  les  cuirassés  des  Confédérés. 

LE  «  SPUYTEN  DU YVIL  »  DE  WOOD  ET  LAY 

( 1 865) 

Les  ingénieurs  de  la  marine  des  Etats-Unis  William  44  .  44/ood  et  John  L.  Lay.  en 


Fig.  180.  —  Le  Spuyten  Dayvil  de  U  ood  et  Lav  ( 1 805 ). 
(D’après  La  Nature.) 


présence  des  nécessités  de  la  guerre  de  Sécession,  imaginèrent  et  construisirent  dans 
les  ateliers  de  4141.  4Iallory  el  C"'.  un  torpilleur  hémi-plongeur  ou  semi-submer¬ 
sible  auquel  ils  donnèrent  le  nom  de  Spuyten  Dayvil,  mais  qui  ne  fut  achevé  que 
vers  la  fin  des  hostilités  (fig.  180). 

Barnes  en  donne  une  description  très-détaillée  avec  figures  (‘). 

Ce  torpilleur  mesurait  26  mètres  de  longueur,  fi'\3o  de  largeur  et  3  mètres  de 
hauteur.  Il  était  muni  de  réservoirs  d’eau  pour  l'immersion,  qui  ne  s’efiecluait  qu’au 


(9  P.  154. 
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moment  du  combat  et  jusqu’au  ras  du  pont,  de  manière  à  offrir  la  moindre  surface 
possible  comme  cible  à  l’ennemi. 

Il  déplaçait  alors  207  tonneaux.  Le  pont  était  cuirassé  par  des  plaques  de  blin¬ 
dage  de  90  millimètres  d  épaisseur. 

La  vitesse  de  10  nœuds  à  la  surface  se  trouvait  réduite  à  4  nœuds  seulement.  Le 
moteur  était  à  vapeur. 

La  torpille  fixée  au  bout  d’une  longue  hampe,  actionnée  par  des  chaînes  s'enrou¬ 
lant  sur  des  tambours  mus  mécaniquement,  se  trouvait  logée  dans  une  chambre 
hermétiquement  close  ;  une  porte-vanne,  s  ouvrant  dans  la  paroi  antérieure  du 
bateau,  lui  livrait  passage  au  moment  décisif  de  l'attaque.  L'eau  pénétrait  dans 
la  petite  chambre  où  se  trouvait  la  torpille. 

La  hampe,  glissant  dans  un  presse-étoupe  sphérique,  pouvait  prendre  toutes  sortes 
d’inclinaisons. 

Un  trou  d’homme  placé  à  la  partie  supérieure  permettait  de  pénétrer  à  1  intérieur 
de  la  chambre  de  la  torpille  quand  la  porte-vanne  était  fermée  et  qu  à  1  aide  des 
pompes  on  avait  vidé  1  eau  contenue  dans  ladite  chambre. 

Le  Spuyten  Duyvil  avait  été  à  peine  attaché  à  l'escadre  de  James  River  que  la  chute 
de  Richmond  amena  la  cessation  des  hostilités. 

Il  transporta  le  président  Lincoln  à  Richmond  dans  la  mémorable  occasion  de  sa 
première  visite  à  celte  ville. 

Plus  tard  il  fut  employé  à  faire  sauter  les  obstacles  établis  par  les  forces  de  l'Union 
et  les  Confédérés. 


CHAPITRE  \XX 


PÉRIODE  DE  1 806  A  1870 

Merriam.  Rœber.  —  L  Intelligent  Whalc  ou  Baleine  iivtelligcnle  d'Halstead  aux  États-Unis.  —  Alexandrowsky 
en  Russie.  —  Otto  \  ogel  en  Allemagne.  —  Barbour  à  New-York.  —  Constantin  André  à  Paris.  —  Le  Porter 
à  Brooklyn. 


MERRIAM 

(1866) 

Le  21  mars  18GG  ('),  Merriam  prit  un  brevet  pour  un  sous-marin  fort  logiquement 
conçu  et  qui  a  beaucoup  de  points  communs  avec  le  bateau  de  Beaudouin  (fi".  18 1 
à  1 83)  (V.  p.  88). 


(')  Brevet  français  n°  7092Ô  du  31  mars  1866.  T.  XCIX. 
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SOUS-MARI\S  ET  SUBMERSIBLES 


Ce  sous-marin  est  en  effet  un  bateau-cloche  muni  d’ouvertures  dans  le  fond  pour 
permettre  la  sortie  de  scaphandriers.  On  y  pénètre  par  un  trou  d'homme  en  arrière 
du  dôme  d’observation.  Sa  forme,  très  caractéristique,  le  différencie  beaucoup  des 


F  [G.  1S1  et  182.  —  Sous-marin  Merriam  à  hélice  mobile  (186b). 


bateaux  similaires.  Sa  section  est  elliptique  sauf  à  la  partie  inférieure  qui  est  plate, 
pour  avoir  plus  de  stabilité. 

La  coque  est  subdivisée  en  cinq  chambres  par  des  cloisons  transversales.  La  plus 

grande,  servant  de  chambre  de  travail,  occupe  la  moitié 
médiane  du  sous-marin  et  a  une  double  coque,  comme 
on  le  voit  sur  la  coupe  transversale  (fig.  1 83 ) .  La  chambre 
annulaire  ainsi  formée  serl  de  réservoir  pour  beau  à  la 
partie  inférieure  et  pour  l’air  comprimé  à  la  partie  supé¬ 
rieure. 

Toute  la  partie  inférieure  de  la  coque  est  en  fonte  ainsi 
que  les  deux  pointes,  pour  donner  plus  de  stabilité.  Elle  se 
termine  par  deux  quilles  s’étendant  sous  la  partie  médiane. 

U11  plancher  règne  à  une  certaine  hauteur  sur  toute  la 
longueur  du  bateau.  Au-dessous  se  trouvent  les  réservoirs 
à  eau  qui  communiquent  par  des  soupapes  manœuvrées  à  la  main  avec  beau  ambiante. 

La  première  chambre.- en  avant  du  compartiment  de  travail,  contient  un  sas  à  air 
pour  permettre  aux  scaphandriers  de  sortir  du  bateau  et  de  descendre  dans  1  eau. 

Deux  poids,  formant  lest  récupérable,  sont  suspendus  par  des  câbles  à  des  treuils 
d’enroulement  vers  bavant  et  vers  barrière. 

L^ne  hélice,  rendue  mobile  par  un  joint  universel  à  la  Cardan,  sert  en  même  temps 
de  propulseur  et  de  gouvernail. 


Fig.  1 83.  —  Coupe  transversale  du 
Merriam  (1866). 


PÉRIODE  DE  l866  A  1875 


3i3 


Elle  peut  être  actionnée  k  bras  ou  par  un  moteur.  Son  orientation  est  obtenue  au 
moyen  de  tiges  et  de  chaînes  actionnées  par  une  barre  de  gouvernail  horizontale  que 
tient  le  commandant  placé  au  centre  du  bateau,  la  tète  à  la  hauteur  des  hublots  du 
dôme.  Ce  dôme  est  supporté  par  quatre  colonnes.  Une  coupole  cuirassée  le  remplace 
dans  les  torpilleurs. 

L’armement,  dans  ce  cas,  est  formé  par  une  torpille  portée  à  l'extrémité  d’une 
barre  située  à  l  avant  à  la  partie  inférieure  et  que  l’on  fait  pivoter  k  l’aide  d’un  volant 
et  d’un  arbre  terminé  par  des  engrenages. 

Deux  gouvernails  horizontaux  se  trouvent  sur  l’arrière  et  sont  mus  par  un  volant 
qui  commande  un  arbre  terminé  par  des  engrenages. 


RŒBER 

(1866) 

En  cette  même  année  1866,  qui  a  été  féconde  en  projets  de  bateaux  sous-marins, 
Rœber,  de  Newark,  près  de  New-York,  construisit  un  sous-marin  qui  offrait  beau¬ 
coup  d’analogie  avec  celui  que  nous  venons  de  décrire (').  Nous  ignorons  si  Merriam 
n’était  pas  associé  de  Rœber. 

Le  bateau-cigare  construit  à  Newark  était  plat  à  la  partie  inférieure,  mesurait 
9  mètres  de  longueur  sans  l’hélice  et  2"',  i5  de  largeur  et  de  creux. 

L’innovation  la  plus  yurieuse  réalisée  dans  ce  bateau  était  la  mobilité  de  l’hélice 
servant  k  la  fois  de  propulseur  et  de  gouvernail,  ce  que  proposait  également  VIerriam 
dans  son  brevet.  C’est  la  première  fois,  croyons-nous,  qu’unè  semblable  disposition 
ait  été  adoptée  pour  un  sous-marm  ;  mais  elle  avait  été  proposée  depuis  1800  par 
Shorter,  puis  en  1816  par  Millington,  en  i83q  par  George  Hunt,  etc.,  comme  on 
peut  s'en  rendre  compte  par  l’intéressant  traité  de  1  hélice  propulsive  du  capitaine 
de  vaisseau  Paris,  devenu  plus  tard  amiral  ( 

Celle  hélice  k  trois  branches  avait  o'",9o  de  diamètre. 

Deux  gouvernails  horizontaux  se  trouvaient  tout  k  fait  k  barrière,  à  om,6o  de 
l’hélice,  et  servaient  aux  mouvements  de  plongée  et  d  émersion. 

La  partie  inférieure  de  la  coque  était  en  fonte  et  offrait  une  partie  plane  formant 
plancher  au  dessous  duquel  se  trouvaient  les  réservoirs  k  eau. 

L  intérieur  était  divisé  en  trois  parties.  Au  milieu  se  trouvait  la  chambre  des 
machines  pouvant  contenir  un  équipage  de  G  k  8  hommes. 

Le  bateau  était  muni  de  plusieurs  rouleaux  de  (il  électrique  qu  il  déroulait  dans  sa 
marche  ;  il  recevait  ainsi,  de  terre,  des  indications  sur  la  route  k  suivre. 

L  inventeur  a  dessiné  les  plans  d’un  bateau  plus  grand,  ajoute  la  Revue  maritime 
et  coloniale ,  de  2  2"',8G  de  longueur  dont  le  fond  n'est  plus  plat.  Deux  quilles 
devaient  en  assurer  la  stabilité. 

(*)  Revue  maritime  et  coloniale  ;  1866,  vol.  17,  p.  390.  — (Bibliothèque  Nationale  :  Le.  11-12.) 

(2)  Traité  de  l’hélice  propulsive  par  le  capitaine  de  vaisseau  E.  Paris  ;  Paris,  1 855 . 
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«  INTELLIGENT  WHALE  »  OU  «  BALEINE  INTELLIGENTE  »  DE  HALSTEAD 

(1866) 

En  1866,  l’ Américain  Halstead  proposa  au  gouvernement  français  un  sous-marin 
qu’il  avait  dénommé  Y  Intelligent  Y\'lmle  ou  la  Baleine  intelligente  (fig.  i84  à  186). 

Ce  bateau  était  construit  sur  le  principe  de  la  cloche  à  plongeur  d  Alexandre  Lam¬ 
bert  essavée  aux  États-Unis  en  1 85 2  (')  (A  .  p.  102).  Il  mesurait  9  mètres  de  longueur 
et  3  mètres  de  diamètre.  Un  trou  d'homme  à  la  partie  supérieure  permettait  l’intro¬ 
duction  de  l’équipage  et  des  plongeurs  :  deux  trappes  sur  le  fond  donnaient  aux  sca¬ 
phandriers  la  faculté  de  sortir  et  de  descendre  sur  le  fond  sous-jacent.  Des  réser- 


Fir,.  1 8 i  à  186.  —  Intelligent  I Vhale  ou  Baleine  intelligente  de  Halstead  (1866). 


voirs  d  air  comprimé  alimentaient  l  intérieur  d'air  respirahle  et  des  réservoirs  à  eau 
recevaient  le  lest  liquide. 

Deux  poids  que  I  on  faisait  descendre  sur  le  fond  permettaient  de  se  maintenir  en 
équilibre  à  une  certaine  profondeur. 

h  11e  hélice  mue  à  bras  servait  à  la  propulsion.  Un  gouvernail  vertical  et  deux 
gouvernails  horizontaux  servaient  aux  déplacements  dans  le  sens  horizontal  et  le  sens 
vertical.  Les  gouvernails  horizontaux  étaient  formés  d  une  partie  fixe  et  d’une  partie 
mobile. 

Ce  bateau  pouvait  contenir  treize  personnes,  dit  le  lieutenant  Barber  dans  sa  bro¬ 
chure  sur  les  Bateaux  sous-marins,  et  fut  essayé  avec  cet  équipage  dans  la  rivière 
Passaie.  Quatre  hommes  actionnant  l’hélice  imprimaient  une  vitesse  de  4  nœuds. 

Les  torpilles  étaient  portées  par  un  scaphandrieT  sortant  de  la  partie  inférieure  du 
bateau. 

Ce  bateau  fut  acquis  par  le  gouvernement  des  Etats-l  nis.  mais  il  resta  pendant 
plusieurs  années  dans  l'arsenal  de  Brooklyn. 


(')  Lecture  ou  Submarine  bonis  bv  Lient.  F. -.NJ.  Barber  LL  S.  N'avy  ;  New  port,  RJiode  Island,  1870. 
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En  1872  on  procéda  à  des  essais  officiels  en  présence  d’une  Commission  composée 
d’officiers.  Halstead  ne  semblait  avoir  qu’une  confiance  limitée  dans  sa  Baleine 
intelligente',  car,  au  lieu  d’abandonner  son  sous-marin  à  lui-même,  il  le  suspendit  à 
des  palans.  Bien  lui  en  prit  car  à  peine  descendu  dans  son  bateau  il  dut  se  faire  re¬ 
monter  promptement,  l’eau  ayant  envahi  l’intérieur  du  bateau  par  le  trou  d’homme 
qui  avait  été  mal  fermé. 

Halstead  essaya  de  remettre  sa  Baleine  en  étal  ;  mais  la  Commission  s  était  séparée 
et  la  nouvelle  qui  fut  nommée,  pas  plus  que  la  précédente,  ne  se  résigna  à  descendre 
sous  l’eau  ;  il  ne  fut  plus  question  de  1  Intelligent  Whale.  Ce  bateau  fut  cause,  paraît- 
il,  de  la  mort  de  09  personnes  au  cours  de  ses  diverses  expériences,  tant  par  suite  de 
l’emploi  d’équipages  inexpérimentés,  nous  dit  Delpeuch  d’après  l'amiral  Hichborn, 
qu’à  cause  des  défauts  inhérents  à  l’appareil  ('). 


ALEXANDROWSKY 

(1868) 

En  1868,  le  Russe  Alexandrowsky  fit  construire  par  les  chantiers  Winan,  sur  les 
bords  de  la  Néva,  près  de  Saint-Pétersbourg,  un  sous-marin  de  87  mètres  de  lon¬ 
gueur.  3 '”,70  de  largeur,  4  mètres  de  hauteur  et  de  3oo  tonneaux  de  déplacement. 

Le  moteur  à  air  comprimé  à  100  atmosphères  actionnait  2  hélices  qui  imprimaient 
au  navire  une  vitesse  de  6  nœuds. 

Alexandrowsky  réussit  dans  ses  essais  et  fit  même  sauter  la  coque  d’un  vieux 
navire  au  moyen  d’une  torpille  portée,  sans  que  le  sous-marin  subît  aucune  avarie. 

Malgré  ces  résultats  le  gouvernement  russe  n’accepta  pas  les  offres  de  vente 
d’ Alexandrowsky. 


OTTO  VOGEL 

(1869) 

En  1869,  la  Berliner  Bôrsenzeitung  signalait  l’invention  d'un  bateau  sous-marin 
dont  l’Allemand  Otto  Vogel  était  l’auteur,  assurant  que  1  Amirauté  prussienne  en 
avait  approuvé  les  plans. 

Ce  navire  couvert  d'une  forte  cuirasse  devait  être  immergé  à  l'exception  du  pont,  qui  était  sur¬ 
monté  d’une  toiture  voûtée,  fortement  cuirassée.  En  dessous  de  cette  toiture  étaient  placés  de  gros 
canons,  de  sorte  que,  en  temps  ordinaire,  l'ensemble  présentait  l’aspect  d’un  cuirassé  de  premier 
rang  (2). 

Delpeuch  fait  observer  que  «  vers  1866  on  s  occupa  beaucoup  de  placer  des  canons 

(()  The  demonslrale  success  0/  the  Submarine  boat,  by  admirai  I’hilipp  Hichborn,  chief  constructor  U.  S.  N. 
New-York,  junc  1900. 

(:!)  Rruue  maritime  et  coloniale  de  septembre  1869,  d’après  Armv  and  .Xavy  journal. 
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sous-marins  à  bord  des  navires,  comme  sont  installés  aujourd’hui  les  tubes  lance- 
torpilles  sous-marins  ». 

11  ajoute  qu'on  ne  savait  pas  encore  à  cette  époque  «  qu’une  épaisseur  d’eau  relati¬ 
vement  faible,  arrête  les  projectiles  du  plus  fort  calibre.  On  considère  qu’une  couche 
d’eau  de  2"\5o  assure  a\ec  certitude  la  protection  d'un  objet  placé  à  cette  distance, 
au-dessous  de  la  surface  de  l’eau.  » 


BARBOUR 

( 1 869) 

En  1869  le  Dr  Barbour,  de  New-\ork,  présenta,  d'après  Barber,  un  projet  de 
sous-marin  avant  pour  dimensions  extérieures  7  mètres  de  longueur  environ.  1  mètre 
de  largeur  et  im.Go  de  creux.  11  devait  être  monté  par  2  hommes. 

Ce  bateau  offrait  une  double  coque  très  résistante,  1  une  extérieure  ayant  la  forme 
d'un  cigare  méplat  cl  l'autre  intérieure  composée  de  deux  ellipsoïdes  tronqués  mé¬ 
dians  reliés  à  deux  fuseaux  allongés. 

Dans  la  partie  antéro-inférieure  de  la  double  coque  se  trouvaient  des  tubes  à  air 
comprimé.  Tout  le  reste  de  la  double  coque  et  tous  les  interstices  étaient  remplis  de 
bois  et  l’ensemble  était  recouvert  d’une  enveloppe  de  cuivre. 

L’hélice,  que  protégeait  un  grillage,  était  actionnée  par  un  double  moteur  oscillant. 
La  puissance  motrice  devait  être  fournie  par  l’acide  carbonique  ou  l  ammoniaque. 

L’arbre  de  1  hélice  était  creux  et  avait  o"\o8  de  diamètre.  A  l’intérieur  passaient 
des  câbles  reliés  aux  quatre  angles  du  gouvernail  vertical,  formé  par  une  double 
queue  de  poisson . 

Deux  gouvernails  horizontaux  sont  fixés  sur  les  flancs  du  bateau  un  peu  en  avant 
du  milieu  de  sa  longueur. 

Les  espaces  situés  à  la  partie  inférieure  de  la  double  coque  sont  garnis  de  plomb 
comme  lest.  Les  espaces  placés  à  la  partie  supérieure  sont  alternativement  remplis 
d'air  et  d’eau,  suivant  les  nécessités,  pour  faire  varier  la  flottaison. 

Le  trou  d'homme  est  muni  d’un  cylindre  télescopique  permettant  d’observer 
l’horizon. 

A  la  partie  antéro-supérieure  du  sous-marin  des  cartouches  de  nitroglycérine,  ou 
autres  substances  explosives,  munies  d  un  fil  électrique  et  possédant  une  force  ascen¬ 
sionnelle  propre,  pouvaient  être  abandonnées  au-dessous  des  cuirassés  à  faire  sauter. 


CONSTANTIN  ANDRÉ 

(1870) 


En  1870,  pendant  le  siège  de  Paris,  Constantin  Vndré.  ancien  lieutenant  de 
vaisseau,  imagina  un  sous-marin  à  volume  variable  dont  nous  donnons  la  description 
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d’après  Forest  et  Noalhat,  d’une  part,  et  Burgoyne  de  l’autre,  qui  l’ont  tirée  du 
Journal  du  Havre  (')  (fig.  187). 

«  L’avant  et  l’arrière  de  ce  bateau  sont  terminés  par  deux  cylindres  ;  chacun  d’eux 
est  muni  d’un  piston  AA,  qui  peut  parcourir,  au  moyen  d’un  arbre  mû  par  des  vis 
suffisamment  puissantes,  les  longueurs  de  leur  course.  Les  surfaces  extérieures  de 
ces  pistons  sont  seules  en  contact  avec  le  liquide  déplacé  et  n’en  permettent  pas 
l'accès  à  1  intérieur.  Il  est  facile  de  voir  que  le  volume  d’eau  qui  enveloppe  l’appareil, 
et  par  suite  son  poids,  varient  suivant  les  dispositions  des  pistons  dans  les  cylindres, 
tandis  que  le  poids  du  bateau  reste  constant. 

Le  navire,  par  l’emploi  convenable  de  lest,  pourra  monter  ou  descendre  à  volonté 

et  s’arrêter  à  la  profondeur  jugée  con¬ 
venable.  L’enveloppe  est  garnie  de  verres 
à  faces  planes  et  parallèles  qui  donnent 
accès  à  la  lumière  et  laissent  voir,  au- 
dessus,  sur  les  côtés,  à  l’avant  et  à  bar¬ 
rière,  les  obstacles  qui  peuvent  être  ren¬ 
contrés.  Des  ouvertures  pratiquées  dans 
la  membrure  et  garnies  de  manches  en 
caoutchouc  terminées  en  forme  de  gants, 
et  munies  extérieurement  d  instruments 
tranchants,  donnent  la  facilité  de  toucher  les  objets  extérieurs  et  de  les  détruire  au 
besoin. 

La  direction  est  possible  dans  tous  les  sens  au  moyen  de  deux  gouvernails,  l'un 
horizontal  et  l  autre  vertical.  Un  compas  de  route  ordinaire  est  disposé  dans  ce  but. 
Le  gouvernail  vertical  permet  d’obtenir  les  évolutions  horizontales  ;  le  gouvernail 
horizontal  peut  redresser  le  navire  au  cas  où  il  s’inclinerait  verticalement,  longitu¬ 
dinalement  d'avant  en  arrière  et  inversement.  Comme  les  efforts  de  ce  dernier  sont 
limités,  en  cas  d’impuissance,  il  suffira  de  manœuvrer  un  des  pistons,  soit  en 
avant,  soit  en  arrière,  pour  produire  l’évolution  par  une  variation  de  volume,  soit 
en  avant,  soit  en  arrière  du  centre  de  gravité. 

La  propulsion  sera  obtenue  par  une  hélice  qu  actionnent  une  machine  à  air  com¬ 
primé  ou  des  rouages  mus  à  bras. 

Quant  à  1  aménagement  intérieur,  on  peut  s'en  faire  une  idée  aisément;  il  y  a  : 
caisses  à  air  comprimé,  pour  alimenter  le  personnel;  pompe  à  air  aspirante  au 
dedans  et  refoulante  au  dehors,  pour  chasser  beau  qui  pourrait  provenir  d  infil¬ 
trations,  etc.,  etc.  Chacun  des  pistons  est  soustrait  à  la  pression  qu’occasionne  la 
vitesse  en  avant  ou  en  arrière,  par  deux  surfaces  planes,  verticales,  obliques  l  une 
par  rapport  à  l’autre  et  faisant  suite  aux  cylindres.  Ces  surfaces  sont  percées  de 
trous  nombreux,  ce  qui  11e  modifie  en  rien  le  principe  de  cet  appareil  sous- 
marin. 

La  seule  objection  sérieuse  qu'on  pouvait  faire  a  été  résolue  d’avance  par  1  inven- 


(')  Fokest  f.t  Noalhat,  p.  iii  et  Journal  du  Havre,  i8~\. 
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teur  (‘).  Cette  objection  consiste  à  dire  que  les  parois  intérieures  des  cylindres  étant 
en  contact  constant  avec  l’eau  de  mer,  dont  on  connaît  les  effets  destructeurs,  la 
manœuvre  des  pistons  pouvait  devenir  difficile ,  voire  même  dangereuse.  M.  André  a 
eu  l'idée  de  revêtir  intérieurement  les  deux  cylindres  de  deux  appareils  à  repliement, 
semblables  au  soufflet  d'un  accordéon,  en  cuir  ou  en  caoutchouc.  Leur  forme  est  cylin¬ 
drique  ;  l'une  des  extrémités,  celle  capelée  (Tonnant  cape)  aux  parties  extérieures  des 
cylindres  est  ouverte,  tandis  que  l’autre  est  terminée  par  un  fond  circulaire  de 
même  diamètre  que  le  piston  sur  lequel  il  repose.  Le  piston  et  l’intérieur  des  cylin¬ 
dres  sont,  par  conséquent,  à  1  abri  des  effets  nuisibles  du  liquide,  et  la  manœuvre  ne 
peut  être  contrariée  par  des  causes  extérieures. 

Le  problème  de  la  stabilité  d’avant  en  arrière  est  résolu  par  le  seul  fait  de  la 
position  des  deux  cylindres.  Quant  à  la  stabilité  latérale,  elle  n'est  jamais  influencée 
par  la  vitesse  du  corps  plongé.  Pour  la  stabilité  d’un  corps  plongé  dans  beau,  il  faut 
et  il  suffit  que  la  distance  entre  le  centre  de  poussée  et  le  centre  de  gravité  soit  la 
plus  grande  possible.  Les  parties  supérieures  doivent  donc  être  très  évasées,  et  les 
parties  inférieures  très  étroites.  Pour  permettre  le  halage  du  navire  sur  une  cale,  la 
surface  inférieure  a  été  rendue  plane. 

Jusqu’à  présent  les  constructeurs  de  bâtiments  sous-marins  faisaient  varier  le 
poids  du  corps  plongé,  principe  contraire  à  celui  appliqué  par  M.  André;  c'est 
pourquoi  ces  bateaux  n’ont  rien  donné  de  satisfaisant  ;  tandis  que  le  nouveau  navire 
sous-marin  pourrait  bien  produire  les  meilleurs  résultats,  d’après  l’opinion  d’un 
grand  nombre  de  praticiens  et  d'officiers.  » 

L’opinion  émise  par  le  Journal  du  Havre  nous  paraît  un  peu  hasardée.  Tout  d’abord 
nous  avons  déjà  vu  proposer  cette  méthode  de  variation  de  volume  par  William 
Bourne  et  par  Borelli;  quant  à  son  application  pratique,  elle  nous  semble  d  une 
très  grande  difficulté  et  d  une  efficacité  problématique. 

Quoi  qu’il  en  soit,  le  projet  d’André  n’a  pas  été  exécuté  et  par  cela  même  on 
ignore  comment  il  se  serait  comporté  dans  la  pratique. 


LE  PORTER 

(i873) 

En  i8“3  a  été  construit  à  Brooklyn  (Etats-Unis)  un  semi-submersible,  semblable  au 
Spuylen  Duyvil,  auquel  on  donna  le  nom  de  Porter.  Il  ne  s’immergeait  que  jusqu’à  la 
hauteur  de  la  cheminée  une  fois  les  mâts  rabattus  sur  le  pont.  Il  ne  restait  de  visible 
que  la  tourelle  du  pilote,  la  partie  supérieure  de  la  cheminée  et  l'énorme  tourelle 
blindée  armée  de  canons  (fig.  1 88) . 

Le  Porter  était  construit  en  fer  et  avait  une  double  coque  cloisonnée  qui  le  divi¬ 
sait  en  un  certain  nombre  de  compartiments  étanches. 


(*)  Il  est  d’autres  objections,  bien  plus  sérieuses  à  notre  avis;  c’est  iju’un  sous-marin  destiné  à  naviguer  entre 
deux  eaux  et  exposé  à  frôler  d'autres  corps  flottants  ne  devrait  pas  avoir,  extérieurement  à  la  coque,  d’organes 
vitaux  aussi  délicats. 
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Il  mesurait  53  mètres  de  longueur  sur  8"',5o  de  largeur  et  4  mètres  de  hauteur. 


Fig.  i88.  —  Semi-submersible  Le  Porter  (1873). 


Une  torpille 
comme  dans  la 


fixée  à  l’extrémité  d’une  perche  était  placée  à  l  avant 
plupart  des  premiers  torpilleurs. 


de 


léperon 
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Scaphandre  à  réservoir  d’air  de  John  P.  Holland.  —  Hémi-plongeur  de  Donato  Tommasi.  —  Le  Resurgam  de 
Garrett.  —  Mortenscn  —  Holland  II.  —  Podoscaphe  sous-marin  de  l’ingénieur  russe  Stéphane  Drzewiecki. 

—  Deuxième  podoscaphe  sous  marin  de  Drzewiecki.  — Holland  III.  — Torpilleur  semi-submersible  de  Lagane. 

—  Alexandrowsky.  —  Semi-submersible  de  Bcrkley  et  Holcbkiss.  —  Le  Démon  de  Davies  —  Sous-marin 
électrique  de  Drzewiecki.  —  Holland  IV  et  Holland  V.  —  Josiah-Hamilton-Langton  Tuck.  —  Blakesley.  — 
Le  Nautilus  à  volume  variable  de  Campbell  et  Ash.  —  Sous  marins  à  volumes  variables  de  l’Anglais  Watkins, 
d’une  part  et  du  Français  Fiais,  d’autre  part.  —  Extraction  de  l’air  contenu  dans  l’eau  par  Boucher. 

HOLLAND 

(i875) 

En  février  1870,  l'ingénieur  Américain  John  P.  Holland,  de  Paterson  (Ae>v-Jer- 
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sey)  construisit  un  torpilleur  sous-marin  de  très  petites  dimensions  destiné  à  être 
monté  par  un  seul  homme,  comme  celui  de  Buslinell.  Sa  longueur  était  de  moins 
de  5  mètres,  sa  largeur  de  o"'.5o  et  sa  profondeur  de  o"‘,6o.  Sa  section  était  rectan¬ 
gulaire.  Il  rappelle  la  périssoire  ou  pirogue  sous-marine  proposée  en  i863  par  le 
Français  Faidy.de  Napoléonville  (Louisiane),  et.  comme  celle-ci,  il  était  mis  en  mou¬ 
vement  par  une  hélice  qu  actionnait  un  arhre  à  pédales  sur  lesquelles  agissait  un  sca¬ 
phandrier  assis  à  l'intérieur  de  la  périssoire. 

Ce  sous-marin  minuscule  était  divisé  en  3  compartiments.  Dans  celui  du  milieu 
qui  peut  recevoir  librement  l'eau,  se  trouve,  à  demi-étendu,  le  plongeur  revêtu  du 
costume  de  scaphandrier. 

Dans  les  compartiments  avant  et  arrière  est  emmagasiné  de  l’air  respirable.  Dans 
l'un  se  trouve  une  provision  d  air  à  la  pression  ordinaire  pour  une  durée  de 
îo  minutes  :  dans  l'autre,  de  l'air  sous  pression  pour  une  durée  de  i  h.  i  2  à  4  heures. 


Fig.  189  à  191.  —  Périssoire  sous-marine  pour  torpilleur-scaphandrier  de  Holland  (1873). 


Ces  deux  réservoirs  sont  reliés  par  des  tuyaux  munis  de  robinets  et  en  outre  séparés 
chacun  en  deux  par  des  diaphragmes  en  soie  huilée  d'une  ampleur  telle  qu  elle  peut 
s’appliquer  indifféremment  aux  parois  supérieure  et  inférieure. 

Le  casque  du  scaphandrier  est  relié  aux  réservoirs  par  un  double  tube  dont  les 
extrémités  se  rendent  l  une  au-dessus  des  diaphragmes  et  l'autre  au-dessous,  de  telle 
sorte  que  l'aspiration  amène  1  air  pur  dans  le  casque  tandis  que  1  air  vicié  exhalé  est 
renvoyé  de  l’autre  coté  du  diaphragme.  Lue  petite  pompe  actionnée  par  les  pédales 
permet  de  chasser  au  dehors  l’air  vicié. 

Lu  manomètre  placé  sous  les  yeux  de  1  opérateur  fournit  l’indication  continue  de 
la  pression  extérieure. 

Pour  l’immersion  au  repos,  on  introduit  1  eau  dans  le  réservoir  central.  Pour 
l’immersion  en  mouvement,  1  opérateur  pouvait  déplacer  à  l’intérieur  du  bateau  un 
poids  formé  par  des  plaques  de  plomb,  de  manière  à  faire  baisser  l’avant  pendant  la 
marche. 

Dans  la  partie  arrière  du  compartiment  central  contre  lequel  est  adossé  l’opéra¬ 
teur,  se  trouvent  cinq  petites  torpilles  que  1  on  pouvait  placer  à  la  main  en  relevant 
le  dôme  de  la  coupole.  L  explosion  se  faisait  à  distance,  la  torpille  étant  reliée  par  un 
Jil  électrique  à  un  exploseur  placé  à  portée  de  la  main. 
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Ce  véritable  scaphandre  (homme-bateau)  porte-torpilles  n’a  pas  fonctionné  en 
temps  de  guerre  ;  mais  il  aurait  pu  constituer  un  engin  redoutable  pour  l’adversaire, 
comme  la  Tortue  de  Bushnell. 


«  HÉMI-PLONGEUR  »  DE  DONATO  TOMMASI 


(1876) 


En  187G,  l’ingénieur  italien  Donato  Tommasi  a  publié  une  brochure  sur  un  semi- 

sous-marin  auquel  il  a 
donné  le  nom  d 'Hémi¬ 
plongeur  ('). 

Frappé  par  ce  fait  dû¬ 
ment  constaté  que  Faction 
des  vagues  cesse  de  s’exer¬ 
cer  à  une  faible  distance 
au-dessous  de  la  surface, 
1  ingénieur  Tommasi,  pour 
éviter  le  roulis  par  gros 
temps,  a  imaginé  un  ba¬ 
teau  composé  de  deux  par- 
lies  essentielles  dont  l  une, 
inférieure,  est  complète¬ 
ment  immergée  et  s'ap¬ 
pelle  plongeur  et  l’autre, 
supérieure ,  entièrement 

Fig.  192*  -—  Hémi-plongeur  Je  Donato  Tommasi  (187G).  llOl'S  (le  1  CUll,  est  appelée 

plateforme .  Ces  deux  par¬ 
ties  sont  réunies  entre  elles  par  des  colonnes  creuses  établissant  la  communication 
entre  la  cale  et  le  pont  (fig.  192  et  ipd). 


Le  plongeur  est  divise  on  3  compartiments.  Celui  du  milieu  renferme  la  machine  motrice  et  les 
deux  autres  les  marchandises  et  les  approvisionnements. 

La  partie  inférieure  de  ce  plongeur  renferme  un  réservoir  destiné  à  contenir  de  l’air  ou  de  l’eau. 
Une  pompe  aspirante  et  foulante,  mue  par  la  machine  motrice  du  plongeur,  permet  de  le  remplir 
d  eau  à  volonté.  Lorsqu  on  veut  s  enfoncer  dans  la  mer  on  fait  pénétrer  de  l’eau  dans  ce  réservoir. 
O11  le  vide  quand  on  \eut  remonter  a  la  surface.  Une  hélice  placée  à  barrière  du  plongeur  est  mise 
en  mouvement  par  la  machine  motrice  et  détermine  ainsi  le  déplacement  du  navire.  Deux  cheminées 
destinées,  1  une  à  1  échappement  de  la  fumée  de  la  machine,  l’autre  à  l’aération  de  la  pièce  où  se 
trouvent  les  mécaniciens,  partent  1  une  du  côté  droit,  1  autre  du  côté  gauche  du  plongeur  et  viennent 
aboutir  à  quelques  mètres  au-dessus  de  la  plateforme. 

On  pourrait  même  supprimer  le  tube  d  aération  et  se  servir  des  deux  colonnes  qui  relient  le 


ai 


(')  Les  Bateaux  hémi-plongeurs  par  Donato  Tommasi  ;  Paris,  187G. 
Pesce.  —  La  Na\igation  sous  marine. 
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bateau  au  plongeur  pour  ventiler  la  pièce  où  se  trouve  la  machine  motrice.  Ces  colonnes  sont 
creuses  et  ont  un  diamètre  assez  large  pour  laisser  descendre  les  marchandises  de  la  plateforme  dans 
les  cales.  Les  parties  supérieures  de  ces  colonnes  sont  arrondies  et  entrent,  à  frottement  doux,  dans 
deux  cylindres  creux  qui  traversent  le  bateau  de  part  en  part.  En  d’autres  termes,  la  plateforme 
présente,  sur  sa  ligne  médiane  et  à  une  égale  distance  de  son  centre,  deux  énormes  godets  dont  la 
partie  fermée  se  trouve  en  haut  et  la  partie  ouverte  en  bas,  et  qui  viennent  s’appuyer  sur  ces  colonnes. 
Des  vis  de  grandes  dimensions  unissent  les  colonnes  du  plongeur  avec  les  godets  de  la  plateforme. 
On  dévisse  ces  vis,  en  cas  d’accident  arrivé  au  plongeur,  afin  de  séparer  celui-ci  de  la  plateforme  et 
transformer  celle-ci  en  radeau. 

Des  deux  côtés  de  la  plateforme  se  trouvent  deux  flotteurs  dont  la  longueur  égale  le  diamètre  de 

la  plateforme  et  qui  peuvent,  au  moyen  de 
huit  tiges  à  crémaillères,  rigides  et  d’un 
système  d’engrenage  particulier,  descendre 
ou  monter  à  volonté.  On  fait  en  sorte  que 
ees  flotteurs  se  trouvent  à  peu  près  à  une 
distance  d’un  mètre  de  la  surface  de  la  mer. 
Cette  distance  peut  être  augmentée  en  cas 
de  beau  temps,  quand  la  mer  est  calme,  et 
doit  être  au  contraire  diminuée  en  cas  de 
bourrasque.  Ces  flotteurs  ont  pour  but  de 
maintenir  toujours  l’hémi-plongeur  sur  un 
même  plan  et  d’empêcher  les  oscillations 
d’être  trop  violentes. 

Un  système  de  télégraphie  électrique 
transmet  les  ordres  du  capitaine  aux  méca¬ 
niciens,  soit  pour  ralentir  ou  accélérer  la 
vitesse  du  navire,  soit  pour  le  faire  mon¬ 
ter  ou  descendre.  Pour  pouvoir  réduire  la 
hauteur  des  colonnes  à  volonté,  celles-ci 
peuvent  être  à  coulisse,  comme  le  tube 
d’une  longue-vue,  avec  fonctionnement 
hydraulique  comme  dans  les  presses  et  ascenseurs  hydrauliques. 

M.  Donato  Tommasi  termine  sa  description  par  l’application  de  son  système  à  la 
marine  de  guerre  et  en  prévoyant,  pour  la  marine  de  commerce,  la  possibilité  d'uti¬ 
liser  les  courants  sous-marins. 

Comme  on  peut  le  voir,  le  bateau  hémi-plongeur  marque  la  transition,  établit  un 
trait  d’union,  entre  la  navigation  ordinaire  et  la  navigation  sous-marine. 


A  Plongeur.  E  Moteur. 

B  Plateforme.  E  Réservoir  à  lest  d’eau. 

C  Colonnes  creuses  reliant  la  G  Prise  d'eau. 

plateforme  au  plongeur.  I  Cheminée  de  la  chaudière. 
D  Chaudière.  J  Manche  à  air. 


«  LE  RESURGAM  »  DE  GARRETT 

(1876) 

En  1876,  le  Révérend  George-William  Garrett  fil  construire  dans  les  chantiers 
Cochrane  de  Liverpool  un  petit  sous-marin  de  4 '",27  de  longueur  et  1  "’,02  de  diamètre 
au  maître-couple,  11e  pouvant  contenir  qu’un  seul  homme  ('). 


(')  llrevet  anglais  n°  l838  du  8  niai  i8~8. 
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A  la  partie  inférieure  se  trouvaient  les  réservoirs  à  eau  00.  Une  pompe  J  aspirait 

l’eau  et  les  tuyaux  N  la  refoulaient  dans  les  réser¬ 
voirs. 

Un  piston  hydrostatique  S  permettait  de  ré¬ 
gler  la  profondeur  d’immersion  grâce  à  un  vo¬ 
lant  à  main  qui  déterminait  le  déplacement  du 

Une  hélice  mue  à  la  main  servait  à  la  propul¬ 
sion.  Un  gouvernail  vertical  et  un  autre  horizontal 
donnaient  la  direction  ou  réalisaient  l’immersion 
pendant  la  marché. 

La  tourelle  située  à  la  partie  supérieure  était 
munie  de  hublots  et  de  deux  manches  en  cuir 
dans  lesquelles  on  pouvait  passer  les  bras  pour 
saisir  les  objets  extérieurs,  placer  des  torpilles  ou 
couper  les  fils  des  torpilles  dormantes. 

Un  certain  nombre  d  expériences  furent  faites 
avec  ce  petit  sous-marin  qui  servit  de  point  de 
départ  à  la  construction  d’autres  plus  grands. 
Quelques  années  plus  tard,  en  effet,  Garrett  fit  construire  un  autre  sous-marin 


piston  dans  un  cylindre  horizontal. 


Fig.  ig4.  —  Le  Révérend  Garrett. 


Fig.  ig5.  —  Le  Resurgam  de  Garrett  (1876). 


.1  Pompe. 

0  O  Réservoirs  pour  le  lest  d'eau. 
N  Pi  Tuyaux. 


S  Piston  hydrostatique 
V  Manches  en  cuir 
T  Siège  du  plongeur 


auquel  il  donna  le  nom  de  Resurgam  (lig.  iqo).  Celui-ci  mesurait  i3m,5o  de  lon¬ 
gueur.  L’hélice  était  mise  en  mouvement  par  un  moteur  à  gaz(‘). 


(')  Iran  du  17  août  1878  et  Revue  maritime  et  coloniale  d'octobre- décembre  1878  ;  vol  59,  p.  348.  —  (Biblio¬ 
thèque  Nationale  :  Le.  12-1 1). 
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MORTENSEN 

(•«77) 

En  1 8  un  Américain  du  Colorado.  M.  Mortensen,  présenta  un  projet  de  sous- 
marin  en  forme  de  cigare,  à  deux  hélices,  mû  par  une  machine  à  air  comprimé. 
L'inventeur  appliquait  un  des  premiers  le  tube  lance-torpilles,  qu’il  plaçait  dans  l'axe 
du  bateau.  C’était  un  très  grand  progrès  au  point  de  vue  de  l’armement. 


HOLLAND  II 

OS77) 


En  1877.  l’ingénieur  Holland  lit  construire  par  les  chantiers  de  YAlbany  CîIy  Iron 
Il  or  h  s  de  New- 4  ork  un  petit  sous-marin  différant  complètement  de  sa  périssoire  à 
pédales  ( Y .  p.  3 19). 

Ce  bateau  mesurait  4m,4o  de  longueur,  i"'.io  de  largeur  et  im,i5  de  hauteur.  Il 
avait  une  double  coque,  1  une  extérieure  en  forme  de  fuseau,  1  autre  intérieure  cylin¬ 
drique.  Entre  les  deux  coques  se  trouvaient  les  réservoirs  à  lest  d'eau  pour  l'immer¬ 
sion. 

Un  moteur  à  pétrole  de  4  chevaux  actionnait  l’hélice  placée  à  1  arrière. 

Un  gouvernail  vertical  donnait  comme  à  l’ordinaire  la  direction  dans  le  plan  hori¬ 
zontal  et  des  gouvernails  horizontaux  servaient  à  l  immersion  en  marche. 

Au  cours  des  essais  l  inventeur  put  s’assurer  que  l'action  de  ces  gouvernails  était 
plus  efficace  quand  ils  se  trouvaient  à  l'arrière  plutôt  que  sur  le  côté. 

L’armement  se  composait  d  un  canon  pneumatique  de  a3  centimètres  lançant  une 
forte  charge  de  matière  explosive.  Ces  sortes  de  canons  lançant  des  torpilles  aériennes 
furent  imaginés  par  le  capitaine  Zalinski  et  eurent  un  moment  de  vogue. 

Des  croiseurs  et  des  canonnières,  comme  le  Vesuvius,  furent  armés  de  canons  pneu¬ 
matiques  lançant  des  projectiles  dont  le  poids  allait  jusqu’à  680  kilogrammes. 

Les  calibres  avaient  jusqu’à  37  centimètres. 


DRZEWIECKI 

(1877) 

En  1877,  l’ingénieur  russe  Stéphane  Drzewiecki  construisit  à  Odessa  un  petit 
sous-marin  rappelant  ceux  de  Holland  et  de  Garretl.  11  mesurait  4  mètres  de  lon¬ 
gueur  (fig.  196  et  197). 

Comme  on  peut  le  voir  sur  la  figure,  cet  homme-bateau  était  mû  par  une  hélice 
actionnée  par  des  pédales. 

Un  réservoir  en  forme  de  cigare  recevait  le  lest  d  eau.  un  petit  piston  hydrostatique 
servait  à  régler  la  stabilité  d  immersion  comme  dans  le  bateau  de  Garrelt. 
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L'air  vicié  était  expulsé  automatiquement  par  une  petite  pompe  reliée  à  l’arbre  de 
lliélice. 

Des  bras  en  cuir  permettaient  de  saisir  les  torpilles  situées  sur  F  avant  et  de  les  fixer 

sous  la  carène  des  navires  ennemis. 

Ces  torpilles  étaient  constituées 
par  deux  boîtes  reliées  entre  elles 
et  munies  de  ventouses  en  caout¬ 
chouc  pour  obtenir  1  adhérence 
contre  les  carènes  des  vaisseaux. 

Les  essais  faits  par  M.  Drze- 
Aviecki,  dans  le  port  d’Odessa,  atti¬ 
rèrent  l  attention  du  gouvernement 
russe,  qui  lui  commanda  un  bateau 
plus  grand  et  plus  perfectionné. 


DRZEWIECKI  II 

(i879) 

En  1879,  M.  Drzewiecki  con¬ 
struisit  à  Saint-Pétersbourg  un 
sous-marin  un  peu  plus  grand  et  plus  perfectionné  que  son  premier  modèle. 

Celui-ci  mesurait  6  mètres  de  longueur  et 
pouvait  contenir  quatre  hommes  qui,  assis  dos 
à  dos,  devaient  faire  tourner  à  l’aide  de  pé¬ 
dales  ZZ  deux  hélices  N  situées  l’une  à  I  avant 
et  l  autre  à  l’arrière  (lig.  199). 

Ces  hélices  étaient  mobiles  comme  ce  lie  de 
Merriam  et  de  Hocher  (p.  811)  Un  double 
joint  sphérique  M,  système Goubet.  permettait 
d’en  faire  varier  la  position  dans  le  plan  hori¬ 
zontal.  pour  l’hélice  d’arrière,  ce  qui  supprimait 
1  emploi  du  gouvernail  vertical,  et  dans  le  plan 
vertical  pour  l’hélice  d’avant,  ce  qui  évitait 
l’emploi  de  gouvernails  horizontaux. 

L  immersion  au  repos  s’obtenait  par  1  in¬ 
troduction  d  eau  dans  un  réservoir  L  situé 
au  milieu  et  a  la  partie  inférieure  du  ba¬ 
teau  . 

Sur  les  arbres  d  hélices  étaient  attelées  deux 
pompes  rotatives  .1  et  11.  l’une  pour  l  eau  du  réservoir  et  l’autre  pour  l’air. 

L’air  respiré  barbottail  continuellement  dans  de  la  soude  caustique  où  il  se  débar¬ 
rassait  de  1  acide  carbonique. 


Fig.  196  et  197.  —  Premier  podoscaphe  sous-marin 
cle  Stéphane  Drzewiecki  (1877). 
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Un  réservoir  d’oxygène  comprimé  remplaçait  automatiquement  l’oxygène  absorbé 
par  la  respiration  des  hommes. 

La  plongée  se  faisait  par  l'introduction  du  lest  d'eau  et  par  l’inclinaison  de  1  hélice 
d’avant. 

La  stabilité  longitudinale  était  obtenue  à  l’aide  de  deux  poids  curseurs  P  mis  en 
mouvement  par  des  chaînes  et  se  déplaçant  le  long  de  guides  en  fer  D'  situés  tant  à 
l’avant  qu’à  l’arrière,  ainsi  que  l  avaient  proposé  Bauer  en  i85o  et  Holland  en  1875. 

Un  dôme  circulaire  G'  muni  de  hublots  recouvrait  les  quatre  tètes  des  hommes  de 
l’équipage.  Un  tube  optique  IL  se  trouvait  à  l’avant  du  dôme. 


Fig.  19g.  —  Le  Drzewiecki  // (  187g). 

Deux  torpilles  à  ventouses  étaient  placées  dans  des  évidements  C'  ménagés  à  la 
partie  supérieure  de  la  coque. 

Des  poignées  en  pattes  B'  fixées  aux  extrémités  supérieures  de  la  coque  permet¬ 
taient  de  soulever  ce  petit  torpilleur  et  de  le  bisser  sur  les  porte-manteaux  d’un  cui¬ 
rassé. 

Les  essais  de  ce  sous-marin  eurent  lieu  dans  le  lac  de  Gatchina.  Le  résultat  en  lut 
si  satisfaisant  que  M.  Drzewiecki  reçut  la  commande  de  cinquante-deux  autres  de  ce 
modèle  légèrement  modifié.  Ils  furent  construits  à  Saint-Pétersbourg. 


HOLLAND  III 

(1879-1881) 

En  1879,  P-  Holland  fit  construire  aux  ateliers  de  la  Delcimater  Iron  Cy  de 

New- York  un  troisième  modèle  de  sous-marin,  un  peu  plus  grand  que  le  précédent. 

Il  mesurait  9"’, 5o  de  longueur  et  i"',8o  de  diamètre  au  maître-couple.  Son  dépla¬ 
cement  était  de  19  tonneaux.  Un  moteur  à  pétrole  système  Brayton  dune  puis¬ 
sance  de  i5  chevaux  actionnait  1  hélice .  Il  fut  lancé  en  1881. 

Un  trou  d’homme  placé  dans  le  fond  comme  dans  les  cloches  à  plongeur  permet¬ 
tait  de  sortir  du  bateau. 

La  coque  de  ce  bateau  se  trouve  à  New-Haven. 
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HOLLAND  IV  ET  V 

(1 884-i 885) 

En  i883,  Jolin  P.  Holland  constitua  une  importante  société  :  la  John  P.  Holland 
Torpédo  boat  Company,  qui  fit  construire  deux  nouveaux  modèles  de  sous-marins. 

Le  Holland  IV  fut  construit  en  1 884  aux  ateliers  et  forges  de  MM.  Garnmon  et 
Cooper  de  Jersey-City.  Il  mesurait  5  mètres  de  longueur  et  im,5o  de  diamètre. 

L’inventeur  voulait  y  appliquer  un  moteur  à  poudre  comme  l  avait  proposé  de 
Montgéry  (V.  p.  24 1),  malheureusement  un  accident  survenu  empêcha  la  réalisation  de 
ce  projet.  Le  dôme  de  la  tourelle  n’ayant  pas  été  bien  fermé  pendant  une  expérience, 
l’eau  entra  au  moment  de  la  submersion  et  le  bateau  coula. 

En  1 885 ,  le  Holland  V,  appelé  également  Bateau  Zalinski,  fut  construit  à  Fort- 
Lafayette.  Il  était  en  bois  charpenté  en  fer. 

Ses  dimensions  étaient:  12  mètres  de  longueur  et  2m,fio  de  grand  diamètre.  Il 
devait  être  armé  de  canons  pneumatiques. 

Le  sort  du  Holland  V  ne  fut  pas  plus  heureux  que  celui  du  Holland  IV.  La  cale 
s'effondra  et  le  bateau  tomba  sur  des  rochers  qui  occasionnèrent  de  graves  avaries  à 
la  coque. 

A  la  suite  des  réparations  faites  ce  bateau  servit  à  des  essais  d’immersion. 

Ses  expériences  amenèrent  l’inventeur  à  établir  certaines  règles  dont  il  a  toujours 
cherché  à  ne  pas  se  départir  :  la  principale  est  I  invariabilité  du  poids  pendant  l’im¬ 
mersion  et  par  suite  la  fixité  du  centre  de  gravité.  C’est  cette  condition  qui  lui  a 
fait  préférer  l’emploi  de  gouvernails  latéraux  pour  la  plongée  au  procédé  d  immer¬ 
sion  par  chargement  d'un  lest  d’eau. 

Cette  même  condition  l’a  conduit  à  se  servir  de  régulateurs  automatiques  destinés 
«à  assurer  le  remplacement  de  toute  perte  de  poids  éventuelle  par  de  l’eau  ou  inverse¬ 
ment  de  chasser  l'eau  des  réservoirs  en  cas  d  augmentation  de  poids. 

TORPILLEUR  SEMI-SUBMERSIBLE  DE  LAGANE 

( 1 880) 

En  1880,  M.  La  gane,  directeur  des  chantiers  de  la  Seync,  étudia  un  torpilleur 
submersible  qui  sortait  des  sentiers  battus  et  constituait  h'  véritable  torpilleur 
sous-marin  de  combat  et  de  haute  mer  (fig.  200  à  2ü3). 

Jusqu  à  présent  tous  les  sous-marins  projetés  et  exécutés,  à  l’exception  de  celui 
de  Bourgois  et  Brun,  étaient  de  petites  dimensions  avec  un  logement  insuffisant 
pour  l  équipage.  Le  torpilleur  de  Lagane  est  le  premier  torpilleur-submersible  ration¬ 
nellement  étudié.  Aussi  a-t-il  servi  de  point  de  départ  à  de  nombreux  projets  tentés 
dans  cette  voie. 

C  est  un  torpilleur  de  28  mètres  de  longueur  sur  3  mètres  de  largeur  et  \  mètres 
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de  hauteur,  qui  a  la  faculté  de  s’immerger  jusqu’au  ras  de  son  pont,  ne  laissant  exposées 
aux  projectiles  que  la  tourelle  cuirassée,  la  cheminée  et  la  manche  à  air.  Tout  le  reste 


Fig.  200  à  202.  — ^Torpilleur  semi-submersible  de  Lagane  (1880). 


est  protégé  d’abord  par  la  couche  d  eau  et  ensuite  par  un  épais  matelas  formé  de  gros 
madriers  qui  offrent  le  double  avantage  d'assurer  la  flottaison  du  navire  et  son  impé¬ 
nétrabilité  aux  projectiles. 

Dans  la  cale  se  trouvent  des  réservoirs  à  eau  d  une  capacité 
suffisante  pour  faire  immerger  le  torpilleur  jusqu’au  ras  du 
pont. 

Deux  puits,  munis  d’échelle,  donnent  accès  à  l'intérieur  du  sub¬ 
mersible.  L  un  d  eux  part  de  la  tourelle  d  observation  dans  laquelle 
se  tiennent  le  commandant  et  l’homme  de  barre. 

L’autre,  placé  à  barrière,  conduit  à  la  chambre  de  la  machine  et 
au  poste  de  l’équipage. 

Ce  submersible  est  muni  d  un  tube  lance-torpilles  situé  à  la  partie 
inférieure  et  d  un  espar  porte-torpille  situé  à  la  partie  supérieure  et  à  1  avant  du 
pont. 


Fig.  2o3.  —  Coupe 
transversale  du 
torpilleur  semi- 
submersible  de 
Lagane  (1880). 


ALEXANDROWSKY 

(i  88 1) 

En  1 88 1 ,  Alexandrowsky,  continuant  les  études  entreprises  en  1868,  construisit 
un  nouveau  sous-marin  de  l\o  mètres  de  longueur,  4"\3o  de  largeur,  4"bqo  de  hau¬ 
teur  et  4 Go  tonneaux  de  déplacement,  auquel  il  put  imprimer  une  vitesse  de 
io  nœuds. 

Alexandrowsky  offrit  son  sous-marin  au  gouvernement  français,  mais  le  prix 
demandé  d’un  million  de  francs  ne  permit  pas  de  donner  suite  aux  pourparlers. 
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M.  de  Maupeou,  directeur  des  constructions  navales  de  Lorient,  dit  Delpeuch, 

chargé  d’examiner  le  projet  d'Ale- 
xandrowsky ,  en  fit  le  plus  grand 

éloge  O- 


TORPILLEUR  SEMI-SUBMERSIBLE 
DE 

BERKLEY  ET  HOTCHKISS 

(1881) 

En  1881,  Benjamin  Berkley  et 
Hotchkiss,  le  célèbre  constructeur  de 
la  mitrailleuse  qui  porte  son  nom. 
prirent  un  brevet  pour  un  torpilleur 
submersible  (2). 

Ce  torpilleur  en  forme  de  cigare 
(fig.  2 o 4  et  2o5)  était  muni  de  deux 
flotteurs  cylindriques  en  liège  fixés  aux 
extrémités  de  bras  qui,  manœuvrés  de 
l’intérieur  du  bateau,  permettaient  de 
rapprocher  ou  d’éloigner  les  flotteurs 
et,  par  suite,  de  faire  varier  l  immer- 
sion  de  la  coque. 

Ces  flotteurs  offraient  le  double 
avantage  de  protéger  le  torpilleur 
conlreles  projectiles  el  de  lui  permettre 
de  changer  sa  position. 

Comme  dans  le  torpilleur  submer¬ 
sible  de  Lagane,  seules  la  tourelle,  la 
cheminée  et  la  prise  d’air  devaient  res¬ 
ter  hors  de  l  eau. 

Un  tube  lance-torpilles  sous-marin 
se  trouvait  placé  à  l’avant  de  ce  semi- 
submersible. 

Une  variante  montre  des  flotteurs 
demi-cylindriques  qui,  en  se  rejoi¬ 
gnant  à  la  partie  supérieure  el  dans 
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1  axe  du  bateau,  formaient  un  cylindre  fusiforme  flottant  seul  à  la  surface,  tout 
le  reste  du  bateau  restant  immergé  à  trois  pieds  sous  l'eau. 


(*)  Delpeuch,  p.  228. 

(2)  Brevet  français  n°  i38oi6  de  1881. 
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LE  «  DÉMON  »  DE  DAVIES 

( i 883) 


En  i883.  Davies 


H 


; 


prit  un  brevet  pour  un  torpilleur  sous-marin  auquel  il  avait 
donné  le  nom  de  Démon  (')  (fîg.  20G). 

Ce  torpilleur  est  fusiforme  et  mesure  i5  mètres  de 
longueur  sur  2  mètres  de  diamètre.  Il  est  mû  par  un 
moteur  à  air  comprimé  ;  il  a  une  double  quille  infé¬ 
rieure  K  et  supérieure  K  .  cette  dernière,  occupant  seu¬ 
lement  la  partie  arrière,  était  destinée  à  recevoir  la  tor¬ 
pille  T. 

L’hélice,  à  quatre  branches,  est  logée  dans  un  cadre  F 
auquel  sont  reliées  les  deux  branches  mobiles  d’un  double 
gouvernail  vertical  et  horizontal. 

A  l  avant  et  à  barrière  se  trouvent  des  réservoirs  à  air 
comprimé  C. 

Le  compartiment  O  situé  au  milieu  est  destiné  au  seul 
homme  composant  l'équipage  qui  restait  étendu  sur  son 
£  lit  de  repos.  Le  compartiment  E  servait  au  moteur  à  air 
comprimé. 

.2  Une  petite  pompe  à  air  H  manœuvrée  avec  le  pied 
-  aspire  l’air  à  la  surface  et  maintient  les  réservoirs  con¬ 

stamment  pleins.  Les  indicateurs  de  pression  G  et  G' 
donnent  la  pression  de  1  air  dans  les  compartiments  avant 
.3  et  arrière. 

Des  robinets  à  air  P  et  P  permettent  de  régler  l  amenée 
de  l’air  dans  le  compartiment  du  centre. 

Le  levier  F  et  la  vis  F  servent  à  régler  l’inclinaison 
des  pales  du  gouvernail  horizontal  pour  la  descente  ou  la 
montée  du  bateau  en  marche. 

Une  bobine  M  reçoit  le  fil  électrique  servant  à  filer  la 
torpille  une  fois  abandonnée.  Une  vis  M  règle  le  déroule¬ 
ment  de  la  bobine  et  coupe  le  fil  si  cela  est  nécessaire. 

DRZEWIECKI  III 

(  1 884) 

Le  nouveau  modèle  de  sous-marin,  perfectionné  par 
M.  D  rzewiecki  à  la  suite  des  essais  de  1879,  avait  les 
mêmes  dimensions  que  le  précédent  ;  seulement  de  no¬ 
tables  modifications  y  avaient  été  introduites  (fig.  207). 


C)  Brevet  français.  n°  i 08285  du  29  octobre  i883. 
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Tout  d’abord,  M.  Drzewiecki  profita  de  l’apparition  des  accumulateurs  électriques 
pour  leur  emprunter  la  puissance  motrice  de  son  sous-marin.  Cela  lui  permit  de 
supprimer  deux  hommes  sur  quatre. 

Il  ne  conserva  qu'une  hélice  appliquée  à  barrière  et  supprima  le  joint  mobile  qui 
offrait  1  inconvénient  de  ne  pas  donner  suffisamment  de  précision  dans  les  mouve¬ 
ments  de  virage.  Il  préféra  revenir  an  gouvernail  vertical  L  avec  l'hélice  Q  à  axe  fixe. 

Il  maintint  le  réservoir  à  eau  A  à  la  partie  inférieure  et  au  centre  de  la  coque 
mais  en  modifiant  sa  forme. 

11  ne  conserva  qu'un  seul  des  deux  poids  curseurs,  celui  de  l  avant  G;  le  rail 


Fig.  207.  —  Le  Drzewiecki  III  ( x 884). 


servant  de  guide  était  horizontal  et  traversait  le  réservoir  à  eau  dans  un  tunnel.  La 
position  du  poids  déterminait  l’inclinaison  du  bateau  comme  dans  une  balance 
romaine. 

Le  dôme  U  et  le  tube  optique  V  étaient  maintenus  sans  changement. 

L’exiguïté  de  ces  sous-marins  minuscules,  dont  la  plus  grande  vitesse  n'atteignait 
que  4  nœuds,  ne  permit  pas  de  les  considérer  comme  des  engins  de  guerre. 

Aussi  M.  Drzewiecki  étudia-t-il  un  autre  projet  de  dimensions  plus  pratiques  dans 
lequel  le  déplacement  était  porté  à  i5o  tonneaux  et  dont  nous  parlerons  plus  loin. 


TUCK 

(i884) 

En  i884,  un  Américain  de  San-Francisco,  M.  Josiah-Hamilton-Langton  Tuck, 
fit  construire  à  New-York  un  sous  marin  électrique  de  q  mètres  de  longueur  et  jau¬ 
geant  20  tonneaux  ('). 

Ce  sous-marin  (  fi  g .  208)  offrait  plusieurs  particularités  intéressantes.  Au  milieu 
du  bateau  et  correspondant  au  trou  d’homme  d  entrée  se  trouvait  une  chambre 

(')  Brevet  français,  n°  1G1796  du  ag  avril  1 S84 - 
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étanche  destinée  à  servir  de  sas  à  air  ou  d’écluse;  nous  avons  déjà  rencontré  cette 
disposition  dans  le  bateau  de  Conseil  (V.  p.  285). 

Deux  torpilles  placées  sur  la  coque  du  navire,  l'une  à  1  avant  et  l  autre  à  l’arrière, 
étaient  retenues  dans  des  gaines  en  fer  par  des  électro-aimants  qui  les  laissaient  partir, 
lorsque  le  courant  était  interrompu  par  la  seule  action  de  leur  flottabilité  propre.  En 
se  retirant,  le  torpilleur  déroulait  deux  fils  électriques  enroulés  sur  un  tambour  fixé 
à  la  coque  et  l’explosion  était  obtenue  par  un  courant  électrique  lancé  dans  les 
conducteurs. 

En  temps  ordinaire,  le  commandant  restait  dans  le  compartiment-écluse  dont  le 
dôme  était  fermé.  Lorsqu'on  voulait  manœuvrer  les  torpilles,  on  fermait  les  portes 
étanches,  et  le  commandant  endossait  un  vêtement  de  scaphandrier.  Tandis  qu’un 


Fig  208.  —  Bateau  sous-marin  du  professeur  Tuck  (i884) 


homme  manœuvrait  la  pompe  à  air,  en  communication  avec  le  casque  du  scaphan¬ 
drier.  l'eau,  chassée  d’un  des  réservoirs  inférieurs,  était  introduite  dans  l  écluse;  le 
commandant,  ouvrant  le  dôme,  pouvait  sortir  la  tête  et  le  haut  du  buste,  et  manœu¬ 
vrer  les  torpilles. 

Quand  le  commandant  voulait  rentrer  à  fintérieur  du  bateau,  il  refermait  la  porte 
du  trou  d'homme,  chassait  l'eau  au  moyen  de  l’air  comprimé  contenu  dans  des 
réservoirs  placés  à  l  avant  et  à  l’arrière  et  ouvrait  la  porte  de  communication  avec 
1  intérieur. 

Le  propulseur  à  hélice  était  actionné  par  un  moteur  électrique  qu’alimentaient  des 
accumulateurs. 

Une  hélice  à  axe  vertical  placée  à  la  partie  inférieure  du  sous-marin  permettait 
l'immersion  et  1  émersion  au  repos. 

En  marche  des  gouvernails  horizontaux  déterminaient  la  plongée. 

Le  renouvellement  de  1  air  se  faisait  à  l’aide  des  tuyaux  de  prise  d’air  terminés  par 
des  flotteurs. 

Dans  une  expérience  faite  près  des  forges  de  Delamater  (New-àork)  ce  sous- 
marin  a  navigué  et  plongé  d’une  manière  satisfaisante  en  donnant  une  vitesse  de  6  à 
7  nœuds. 
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BLAKESLEY 


(i 884) 

En  cette  même  année  1 8 8 4 >  Blakcsley  présenta  un  projet  de  sous-marin  pouvant 
servir  en  temps  de  paix  pour  les  travaux  auxquels  sont  employées  les  cloches  à 
plongeur.  II  avait  dans  ce  but  un  compartiment-écluse  avec  porte  ouvrant  dans  l'eau. 

Blakesley  voulait  employer  une  chaudière  sans  foyer  développant  de  la  chaleur 
par  réaction  chimique. 

La  description  de  ce  bateau  sous-marin  a  été  donnée  avec  détails  par  Forest  et 
Noalhat  dans  leur  ouvrage,  auquel  nous  renverrons  le  lecteur;  de  même  pour  le  sous- 
marin  de  Boucher;  cet  inventeur  avait  proposé  une  disposition  permettant  d’extraire 
l’air  de  l’eau  de  mer  comme  I  avait  imaginé  Jules  Verne  pour  son  mautilus. 

LE  «  NAUTILUS  »  DE  CAMPBELL  ET  ASH 

(  1 884) 

En  1 884 ,  les  Anglais  Andrew  Campbell  et  James  Ash,  reprenant  l’idée  de  André 

en  1870,  firent  breveter  un  bateau 
sous-marin  à  volume  variable  ('). 
C’est,  croyons-nous,  depuis  Wil¬ 
liam  Bourne  et  Symons,  la  pre¬ 
mière  tentative  faite  dans  ce  sens 
après  le  projet  d’André. 

Ce  bateau  construit  par  MM. 
Fletcher  et  Fearnall  avait  la  forme 
d’un  fuseau  de  8"‘,2g  de  longueur, 
2m,44  de  diamètre,  et  déplaçait  52 
tonneaux  (2)  (fig.  209  à  21  1  ). 

Quatre  paires  de  cylindres  pla¬ 
cés  moitié  sur  chaque  liane  et  ma- 
nœuvrés  par  paire,  dont  un  de  chaque  côté,  permettaient  d'obtenir  la  variation  de 
volume. 

Des  réservoirs  à  lest  d’eau  se  trouvaient  à  la  partie  inférieure. 

Deux  hélices  indépendantes  étaient  actionnées  par  deux  moteurs  électriques  Edison- 
llopkinson  qu  alimentait  une  batterie  de  180  accumulateurs  Elwell-Parker. 

U11  gouvernail  vertical  et  un  gouvernail  horizontal  servaient  à  la  direction  et  à  la 
plongée. 

Le  27  novembre  1886,  eurent  heu  dans  les  Tilbury  Docks,  et  dans  les  B  est  India 
Docks,  sur  la  Tamise,  des  essais  faits  en  présence  de  M.  Ch.  \\  hite,  directeur  en  chef 

(')  Brevet  anglais,  n°  16915  du  2)  décembre  1 884  - 
Brevet  français,  nu  1700)1  du  8  juillet  i885. 

('■*)  Annales  Industrielles  du  2  janvier  1887,  p.  29. 
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des  constructions  navales  britanniques.  Peu  auparavant  lord  Charles  Beresford  était 
descendu  au  fond  de  l'eau  avec  ce  navire  et  avait  failli  y  rester,  car  pendant  la 
plongée  la  vase  et  des  herbes  s'engagèrent  dans  les  cylindres  d’un  côté  et  en  paraly¬ 
sèrent  le  fonctionnement. 

I  ne  partie  de  la  quille  en  métal,  formant  poids  de  sécurité,  put  être  abandonnée 
et  cet  allégement  subit  permit  au  bateau  de  remonter  à  la  surface. 

Parmi  les  perfectionnements  introduits  dans  ce  sous-marin,  il  faut  citer  1  installa¬ 
tion  d  une  écluse  permettant  la  sortie  d  un  scaphandrier,  soit  pour  placer  une  torpille 
sous  la  quille  d'un  cuirassé  au  mouillage,  soit  pour  relever  une  torpille  ou  une  épave 
sur  le  fond  de  la  mer. 

Les  tentatives  de  Campbell  et  Ash  ainsi  que  celle  de  Watldns  dont  nous  allons 
dire  un  mot  étaient  curieuses,  mais  condamnées  d  avance  comme  offrant  de  trop 
graves  inconvénients.  La  variation  de  volume  ne  peut  guère  convenir  qu’à  des  aéro¬ 
nefs  et  non  à  des  hydronefs. 


RICHARD  WATKINS 

( i 885) 

L'Anglais  Richard  Watkins,  reprenant  l'idée  de  Symons,  fît  breveter  un  sous- 


marin  à  volume  variable  dont  les  extrémités  en  forme  de  cônes  rentraient  dans  la 
partie  cylindrique  à  1  instar  d  un  télescope.  La  figure  212  représente  la  disposition 
adoptée  pour  sortir  du  bateau  par  éclusée. 


FLAIS  -  BOUCHER 

(i885) 

En  1 885,  l'ingénieur  français  Fiais  prit  un  brevet  pour  un  sous-marin,  également 
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à  variation  de  volume,  de  Gn,.58  de  longueur  et  im,5o  de  diamètre.  11  n’a  jamais  été 
exécuté,  croyons-nous  ('). 

Nous  renverrons  pour  sa  description  à  Forest  et  Noalliat  ;  de  même  pour  un  autre 
projet,  de  Boucher  qui  prétendait  extraire  l’air  contenu  dans  l’eau  en  pulvérisant 
1  eau  obtenue  par  son  énergique  aspiration  au  travers  de  plaques  finement  perfo¬ 
rées  (2). 


CHAPITRE  XXXII 


PERIODE  DE  1 885  A  1890 


Expériences  mémorables  de  Landskrona  avec  le  premier  submersible  à  vapeur  autonome,  de  l'ingénieur  suédois 
Th.  Nordenfelt.  —  Immersion  par  hélices-lest  latérales  et  gouvernails  automatiques  à  l’avant.  —  Projet  de 
sous-marin  autonome  de  l’ingénieur  français  d’Allest.  —  Chaudière  à  combustion  sous  pression  alimentée  par 
du  pétrole  et  un  courant  d'air.  —  Sous-marin  électrique  de  l'ingénieur  anglais  Waddington.  —  Le  Peace 
Maker  ou  Pacificateur  de  Tuck.  —  Chaudière  sans  feu  système  Honigman  à  soude  caustique.  —  Le  minuscule 
Goubet  I,  microbe  des  gigantesques  cuirassés.  —  Hélice  mobile,  régulateur  automatique  pour  l’immersion  et  la 
stabilité  longitudinale,  torpille-bouée,  etc.  —  Commande  de  l'amiral  Aube,  Ministre  de  la  marine.  —  Essais, 
polémiques  et  déboires  de  l’inventeur.  —  Le  Gymnote  de  Gustave  Zédé,  mis  en  chantiers  par  ordre  de  l’ami¬ 
ral  Aube,  Ministre  de  la  marine.  —  Chapman  et  Brin.  —  Lecaudey.  —  Hyponéon  de  Tourreau.  —  Le  Nor¬ 
denfelt  II  à  la  Corne  d'Or.  —  Noury  père  et  fils.  —  Le  Peral  à  Cadix.  —  Hovgaard.  —  Poore  et  Storey.  — 
Apostoloff.  —  Cavett. 


NORDENFELT  I 

(1881 -1 885) 

Eu  1881  et  en  1 885 ,  l’ingénieur  suédois  Th.  Nordenfelt  prit  des  brevets  pour  un 
bateau  sous-marin  à  vapeur  qu’il  construisit  .en  Suède  et  expérimenta  à  Landskrona 
en  septembre  i885  (3). 

Ce  bateau,  dont  la  coque  était  en  acier  doux  de  Suède,  avait  la  forme  habituelle  des 
bateaux-cigares  (lig.  2i3  à  2i5).  Sa  longueur  était  de  19"', 5o,  sa  largeur  maxima  de 
3m,65,  sa  hauteur  maxima  au  milieu  de  3"‘,2o  et  son  déplacement  total  de  Go  ton¬ 
neaux. 

La  partie  supérieure  présentait  une  petite  tourelle  de  om,3o  de  hauteur  environ, 
munie  d  un  dôme  étanche,  mobile  autour  d  une  charnière  pour  le  passage  de  1  équi¬ 
page. 

(*)  Brevet  français  nn  1-2096  du  6  novembre  1880  et  certificat  d'addition  du  i5  février  1886. 

(2)  Brevet  français  n°  i  —  1 44 ô  du  Ie1'  octobre  1880. 

(9  Brevet  français  n°  i455()2  du  3i  octobre  1881. 

—  n°  171420  du  3o  septembre  1 885 . 
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Une  coupole  en  acier  munie  de  hublots  en  verre  permettait  d’inspecter  l’horizon. 

Une  chaudière  à  vapeur  B  reliée  à  deux  réservoirs  A  et  A'  alimente  un  moteur 
compound  de  ioo  chevaux  e  à  condensateur  E. 

La  propulsion  était  obtenue  par  une  hélice  à  l’arrière. 

La  cheminée  F  était  télescopique  et  pouvait  être  rentrée  et  hermétiquement  fermée. 
Le  foyer  se  fermait  de  même  hermétiquement  et  automatiquement. 

M.  N  ordenfelt  adopta  de  préférence  le  moteur  à  vapeur  parce  que  l’eau  et  le  char¬ 
bon  étaient  plus  faciles  à  se  procurer  que  l’énergie 'électrique. 

Un  réservoir  à  lest  d  eau  Iv  permettait  de  diminuer  la  flottabilité  mais  sans  l’an¬ 
nuler  complètement,  de  manière  que  le  bateau  fût  constamment  à  Ilot. 


Fig.  2i  3.  —  Le  N  ordenfelt  I  (i885). 


[Cliché  de  La  Nature.] 


Deux  hélices  latérales  actionnées  chacune  par  un  moteur  distinct  de  6  chevaux 
déterminaient  l’immersion  que  I  on  pouvait  régler  automatiquement.  Dès  que  ces 
hélices  cessaient  d’agir,  le  hateau  remontait  à  la  surface,  grâce  à  sa  flottabilité  posi¬ 
tive. 

Deux  paires  de  gouvernails  horizontaux,  l  une  à  l’avant  et  l’autre  à  l’arrière,  ser¬ 
vaient  à  l’immersion  en  marche.  Un  gouvernail  vertical  à  l’arrière  servait  à  la  direc¬ 
tion  dans  le  plan  horizontal. 

Les  essais  de  ce  sous-marin  qui  marquent  une  date  mémorable  dans  l’histoire  de  la 
navigation  sous-marine  eurent  lieu  à  Landskrona,  du  21  au  25  septembre  1 885 ,  en 
présence  de  la  famille  royale  de  Danemark,  de  l  impératrice  de  Russie,  du  prince  et 
de  la  princesse  de  Galles,  des  ministres  de  la  marine  suédoise  et  danoise  et  des  délé¬ 
gués  des  gouvernements  étrangers. 
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1  eau,  mais  la  réduction  de  1  équipage  em 


Tous  les  pays  d’Europe,  le  Brésil  et  le 
Japon  y  étaient  représentés  par  4o  officiers 
et  délégués  officiels. 

La  première  journée  fut  consacrée  à 
la  visite  du  bateau.  Le  deuxième  jour,  on 
devait  simuler  toutes  les  phases  d’une 
attaque  contre  la  canonnière  Edda,  qui 
portait  les  représentants  des  puissances 
étrangères.  Le  temps  était  mauvais.  Une 
chaloupe  à  vapeur  remorqua  le  torpilleur 
jusqu’à  5oo  mètres  environ  de  la  canon¬ 
nière,  mais  l’amarre  fut  en  ce  moment 
larguée  si  maladroitement  qu  elle  s’en¬ 
gagea  dans  l’un  des  gouvernails  horizon¬ 
taux  et  le  faussa.  Le  bateau  dut  se  con¬ 
tenter  d’évoluer  en  ne  laissant  paraître 
que  l’extrémité  supérieure  de  la  coupole 
hors  de  l’eau;  il  plongea  aussi  plusieurs 
fois  pour  montrer  le  bon  fonctionnement 
des  hélices  verticales. 

Le  troisième  |our,  le  bateau,  s  livi  par 
1  Edda,  se  rendil  de  Landskrona  à  II  Ismg 
fors,  en  naviguant  à  la  surface.  Les  tuyaux 
pour  l’expulsion  de  la  fumée  au  dessous  de 
la  flottaison  fonctionnèrent  bien  et  rien  ne 
révélait  la  présence  d'une  machine  mo¬ 
trice  ;  mais  la  vitesse  ne  dépassa  guère 
cinq  nœuds  alors  qu’on  en  prévoyait  six. 

L’avarie  du  gouvernail  horizontal  n’é¬ 
tant  pas  réparée,  la  quatrième  journée  fut 
consacrée  à  une  nouvelle  visite  du  ba¬ 
teau. 

Le  cinquième  jour,  le  temps  étant  beau 
et  la  mer  calme,  on  devait  reprendre  le 
programme  qui  n’avait  pu  être  exécuté 
le  deuxième  jour.  Malheureusement  le 
mécanicien  fut  victime  d’un  accident  et 
léquipage  se  trouvant  réduit  à  deux 
hommes,  le  succès  des  expériences  fut 
compromis.  Le  bateau  lit  néanmoins 
quelques  immersions  et  parcourut  à  pe¬ 
tite  vitesse  une  certaine  distance  sous 
pêcha  la  réussite  complète  des  essais. 


Pesce,  —  La  Navigation  sous-marine. 
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Pour  que  son  sous-marin  pût  remplir  le  rôle  de  torpilleur,  M.  Nordenfelt  se  propo¬ 
sait  de  l’armer  d’une  mitrailleuse  placée  à  l'avant  de  la  tourelle  sur  le  pont,  d'un 
tube  lance-torpilles  à  l’avant  et  d'une  torpille  traînée  à  barrière. 

Aucune  des  installations  nécessitées  par  cet  armement  n’avait  été  faite  sur  le  bateau 
expérimenté  à  Landskrona. 

En  résumé,  les  trois  points  importants  du  système  de  navigation  sous-marine 
inauguré  par  M.  Nordenfelt  sont  les  suivants  : 

i"  Emploi  de  la  vapeur  comme  force  motrice  unique; 

2°  Submersion  obtenue  par  des  moyens  mécaniques  ; 

3°  Horizontalité  obtenue  par  les  gouvernails  automatiques  placés  à  P  avant. 

Ee  gouvernement  grec  lit  l  acquisition  d’un  sous-marin  de  ce  type  auquel  fut 
ajouté  un  tube  lance-torpilles  à  l  avant. 

Les  essais  de  réception  eurent  lieu  à  Salamine  en  avril  1886. 

D'  ALLEST 

(  1 885) 

En  1880,  M.  d’Allest  prit  un  brevet  de  bateau  sous-marin  qui  est  resté,  croyons- 
nous,  à  l’état  de  projet,  mais  a  été  très  sérieusement  étudié.  Il  est,  depuis  le 
bateau  de  Payerne,  le  premier  qui.  pouvant  naviguer  aussi  bien  en  immersion  qu’à  la 
surface,  emploie  une  chaudière  à  combustion  sous  pression  alimentée  par  du  pétrole 
et  un  courant  d’air  (')  (fig.  21b  à  218). 

Ce  bateau,  qui  affecte  la  forme  d'un  cigare  de  20  mètres  de  longueur  sur  2  de  dia¬ 
mètre,  est  muni  à  la  partie  inférieure  d’une  quille  creuse  formant  réservoir  étanche  D; 
la  partie  cylindro-conique  est  divisée  en  trois  compartiments  par  deux  cloisons  étan¬ 
ches  A  et  P  ;  les  deux  compartiments  avant  et  arrière  sont  remplis  d’air  ou  d  oxygène 
comprimé  à  haute  pression  ;  ils  sont  reliés  entre  eux  par  un  tuyau  extérieur  C  :  le 
compartiment  central  contient  l'appareil  moteur  et  le  personnel:  à  la  partie  inférieure 
D  du  bateau,  qui  est  complètement  séparée  d  ailleurs  de  la  coque,  se  trouvent  une 
caisse  à  eau  douce,  une  caisse  à  pétrole,  qui  est  le  combustible  employé  et  les  accu¬ 
mulateurs.  Le  reste  de  la  capacité  est  destiné  à  être  rempli  par  l’eau  nécessaire  à 
l’immersion  complète  du  navire.  Le  bateau  est,  en  outre,  muni  de  deux  gouvernails, 
l’un  vertical  E,  (pii  assure  la  direction  dans  le  plan  horizontal,  et  l’autre  horizontal 
F,  qui  assure  et  règle  la  profondeur  à  laquelle  011  veut  naviguer. 

La  partie  centrale  du  bateau  présente  une  petite  passerelle  servant  de  pont  et  une 
coupole  G,  munie  de  hublots  et  fermée  par  une  porte  étanche  par  où  l’on  pénètre 
dans  1  intérieur  du  navire.  Dans  la  quille  sont  placés,  formant  lest,  les  accumu¬ 
lateurs  électriques  A',  chargés  par  une  petite  dynamo  B  et  qui  assurent  le  fonction¬ 
nement  d'un  nombre  de  lampes  à  incandescence  suffisant  pour  l’éclairage. 

L’appareil  moteur  comprend  une  machine  compound  à  pilon,  à  condensation  par 

(')  Brevet  Irançais  n°  17a 654  du  f\  décembre  l885. 
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surface,  actionnant  une  hélice  et  munie  (1e  tous  les  accessoires  habituels  à  ce 
genre  de  machine.  Ce  moteur  commande  également  un  cylindre  compresseur  H, 
qui  aspire  de  h  air  à  l'extérieur,  ou  de  1  oxygène  au  moyen  d’une  manche  reliée  à 


Fig.  2 i G  et  21-.  —  Submersible  autonome  de  d’AUest  (i88j). 


une  source  de  ce  gaz  placée  à  terre,  el  le  refoule  à  haute  pression  dans  les  deux  réser¬ 
voirs  étanches  à  l’avant  et  à  barrière  du  bateau. 

La  chaudière  I  est  tubulaire  et  à  retour  de  flammes;  le  foyer  et  la  boite  à  fumée 
sont  complètement  fermés  et  étanches.  La  boîte  à  fumée  est  munie  de  deux  chemi¬ 
nées  :  l’une  J,  qui  aboutit  sur  le  pont  du  bateau,  el 
l'autre  Iv,  qui  sort  par  la  partie  inférieure  ;  ces  deux  che¬ 
minées  sont  fermées  par  des  robinets  L  et  M.  Sur  la  de¬ 
vanture  du  foyer  se  trouvent  montés  :  un  brûleur  à  pé¬ 
trole  N,  système  d’Allest,  et  un  tuyau  d  arrivée  d’air  ou 
d'oxygène  venant  des  réservoirs  après  avoir  traversé  un 
détendeur  O.  placé  dans  la  chaufferie  ;  une  autre  tubu¬ 
lure  O'  conduit  dans  le  foyer  l’air  refoulé  par  un  venti¬ 
lateur  P  ;  le  pétrole,  puisé  par  une  pompe  dans  la  caisse 
d’approvisionnement,  est  refoulé  dans  un  cylindre  Q, 
sous  un  [liston  dont  la  face  supérieure  est  en  communi¬ 
cation  avec  la  mer.  Lorsque  le  bateau  navigue  à  la  sur¬ 
face,  la  flottaison  se  trouve  placée  un  peu  au-dessus  de  la 
coque;  la  chaudière  fonctionne  alors  à  la  façon  d’une 
chaudière  ordinaire  :  le  pétrole  pénètre  dans  le  foyer  avec 
une  pression  due  à  sa  hauteur  d’écoulement,  au  poids 
du  [liston  et  de  la  petite  colonne  d’eau,  qui  agissent  sur 
lui.  L’air  souillé  par  le  ventilateur  P  lient  activer  la  combustion  du  pétrole,  et 
les  produits  de  la  combustion  s’échappent  par  la  cheminée  J,  dont  on  a  ouvert  le 
robinet  L. 

Lorsque  le  bateau  est  complètement  immergé  el  se  trouve  à  une  certaine  profon- 


Fig.  218.  —  Coupe  transversale  du 
submersible  autonome  de  d’Allcst 
(  1 885). 
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deur,  on  ferme  le  robinet  L  ;  on  ouvre  M,  et  l’oxygène  nécessaire  à  la  combustion, 
au  lieu  d’être  fourni  par  le  ventilateur,  est  alors  puisé  dans  les  réservoirs. 

Cet  air  ou  oxygène  à  haute  pression,  avant  d’arriver  dans  le  foyer,  traverse  le 
détenteur-régulateur  O',  lequel,  au  lieu  d'être  réglé,  comme  les  détendeurs  ordi¬ 
naires,  par  un  ressort,  est  commandé  par  un  piston  mis  en  communication  avec  la 
mer  par  l’une  de  ses  faces;  il  règle  ainsi  automatiquement  la  pression  de  l’air,  qui 
varie  dans  le  foyer  de  telle  sorte  que  cette  pression  est  toujours  un  peu  supérieure  à 
celle  de  la  colonne  d’eau  chargeant  la  base  inférieure  de  la  cheminée  K.  Le  pétrole 
est  projeté  dans  le  foyer  avec  la  même  pression  relative  que  lorsqu’on  marche  à  l’air 
libre,  car  la  charge  qui  le  projette  a  augmenté  avec  l’enfoncement  du  navire,  à  cause 
de  la  colonne  d’eau  pressant  sur  le  piston  de  distribution  Q.  Les  produits  de  la 
combustion  sortent  de  la  chaudière  par  la  cheminée  Iv,  d’une  manière  continue  ;  le 
combustible,  ainsi  que  le  comburant,  se  trouvent  donc  toujours  introduits  dans  le 
foyer  à  une  pression  suffisante  pour  vaincre  la  résistance  de  la  colonne  d’eau  qui 
s’oppose  à  la  sortie  des  produits  de  la  combustion. 

Lorsque  la  chaudière,  préalablement  allumée  à  l’air  libre,  est  en  pression  et  qu’il 
s’agit  d'immerger  le  bateau  et  de  naviguer  sous  l’eau,  on  ferme  le  trou  d’homme  et 
on  ouvre  la  prise  d  eau  U,  qui  met  le  compartiment  D  en  communication  avec  la 
mer  ;  si  on  ouvre  ensuite  le  robinet  S,  l’air  contenu  dans  le  compartiment  D  sort  par 
le  robinet,  et  le  bateau  s'enfonce  graduellement.  Si.  une  fois  immergé,  on  veut 
remonter  à  la  surface,  on  ferme  le  robinet  S  et  on  envoie  dans  le  compartiment  D, 
soit  de  l’air  pris  dans  les  réservoirs,  soit  les  gaz  de  la  combustion,  et  l’eau  contenue 
dans  le  compartiment  D  est  refoulée  et  chassée  à  travers  la  prise  H;  le  navire  ainsi 
allégé  remonte  immédiatement  à  la  surface;  on  peut  également,  au  lieu  d’effectuer 
la  manœuvre  précédente,  fermer  la  prise  U  et  vider  le  compartiment  D,  au  moyen 
de  la  pompe  de  cale  ou  de  la  pompe  de  circulation  de  la  machine,  qui  ont  leur 
aspirateur  disposé  pour  cela.  En  cas  d’accident  à  ces  pompes,  on  peut  encore  vider 
le  compartiment  D  au  moyen  d’une  pompe  à  bras  placée  dans  la  chambre  des  ma¬ 
chines  :  on  voit  ainsi  que  l’immersion  et  l’émersion  du  navire  sont  assurées. 

Une  fois  immergé,  on  met  le  foyer  en  communication  avec  les  réservoirs  d’air  ou 
d  oxygène  :  le  foyer  se  remplit  immédiatement  de  gaz  à  une  pression  réglée  auto¬ 
matiquement  par  le  détendeur  O,  et  qui  est  un  peu  supérieure  à  la  pression  corres¬ 
pondant  à  la  profondeur  à  laquelle  on  se  trouve  ;  si  on  ouvre  le  robinet  de  pétrole  et  le 
robinet  M,  la  combustion  se  produit  alors  sous  pression,  et  l’écoulement  des  produits 
gazeux  qui  en  résultent  se  fait  d’une  façon  continue  et  régulière  par  le  robinet  M  ;  il 
suffit  alors  d’ouvrir  la  prise  de  vapeur  de  la  machine  et  de  mettre  le  moteur  en  marche  ; 
le  navire  avance  aussi  facilement  qu'à  la  surface. 

Pour  que  le  bateau  reste  toujours  à  la  même  profondeur,  le  gouvernail  horizontal 
11  est  commandé  par  un  servo-moteur  T,  qui  est  lui-même  commandé  par  la  tige  à 
crémaillère  d’un  piston  hydrostatique  U. 

Pour  assurer  l’air  nécessaire  à  l'intérieur  du  bateau  pendant  les  périodes  d'immer¬ 
sion,  une  pompe  aspirante  à  air  est  disposée  dans  le  compartiment  central  :  1  air  vicié 
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est  ainsi  expulsé  et  enfin  remplacé  par  de  l’air  frais  pris  dans  les  réservoirs  ;  la  détente 
de  cet  air  passe  de  la  pression  du  réservoir  à  celle  de  la  chambre  des  machines,  qu'on 
maintient  à  la  pression  atmosphérique  normale,  abaisse  la  température  du  milieu 
respirable  et  la  maintient  à  un  degré  convenable. 

Sous  le  parquet  sont  disposés  des  bacs  qui  peuvent  recevoir  des  substances  absor¬ 
bant,  en  cas  de  besoin,  1  acide  carbonique  et  la  vapeur  d’eau  produits  par  la  respi¬ 
ration. 

Dans  le  cas  où  on  voudrait  remplacer  le  pétrole  partout  autre  combustible  solide, 
charbon,  coke,  etc.,  etc.,  il  suffirait  de  placer  sur  la  devanlüre  du  foyer  une  trémie 
à  double  porte  étanche. 

Ce  bateau,  étudié  dans  son  ensemble  pour  transporter  des  voyageurs,  peut  être 
également  disposé  pour  recevoir  un  tube  lance-torpilles. 

LE  «  PEACE  MAKER  »  OU  «  PACIFICATEUR  »  DE  TUCK 

( i 885) 

En  i885,  le  professeur  Tuck  dont  nous  avons  déjà  parlé  (V.  p.  33i  )  fit  construire 
par  la  Submarine  Motor  C°  de  New-York  le  Peace  Maher  ou  Pacificateur  dont  les 
essais  eurent  lieu  l’année  suivante. 

Ce  bateau  mesurait  ()n,,20  de  longueur,  2m,65  de  largeur  et  im,8o  de  creux.  La 
coque  portait  un  trou  d’homme  surmonté  d’un  dôme  muni  de  hublots. 

Une  sorte  de  crête  ou  quille  supérieure  régnait  sur  toute  la  longueur  de  la  coque 
pour  la  protéger  contre  les  chocs  de  corps  flottants. 

De  chaque  côté  du  dôme  se  trouvaient  des  torpilles  sphériques  légères  que  leur 
flottabilité  positive  faisait  monter  verticalement  quand  on  les  abandonnait  de  1  inté¬ 
rieur  du  bateau.  Des  électro-aimants  devaient  les  faire  adhérer  à  la  quille  des  navires 
attaqués.  Des  manches  en  cuir  fixées  au  dôme  permettaient  de  placer  les  torpilles  à  la 
main. 

L’immersion  au  repos  s’obtenait  par  1  introduction  d’eau  et  en  marche  par  l’action 
de  gouvernails  horizontaux  placés  à  1  arrière. 

Le  moteur  à  vapeur,  du  type  Westinghouse,  était  d’une  puissance  de  i  l\  chevaux. 
Il  était  alimenté  par  une  chaudière  à  soude,  système  Honigman,  déjà  appliquée  à  la 
traction  des  tramways.  Le  dégagement  de  chaleur  se  produisait  lorsque  la  soude 
caustique  absorbait  de  l’eau. 

Avec  son  équipage,  composé  seulement  de  deux  hommes,  le  Peace  Maher  a  évolué 
à  17  mètres  de  profondeur,  est  passé  sous  des  steamers  en  marche  et  a  accosté  un 
remorqueur  sans  être  aperçu. 


WADDINGTON 

(1886) 

En  1 8 8 5 ,  1  ingénieur  naval  anglais  James-Franklin  \\  addington.  de  Birkenliead, 
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rit  un  brevet  pour  un  sous-marin  électrique  qu’il  construisit  et  lança,  en  1886,  à 
eacombe  près  de  Liverpool  ('). 


Fig.  2  it).  —  Sous-marin  électrique  de  J. -F.  \\  addington  ( 1 886) . 


Fig  322.  —  Coupe  transver¬ 
sale  du  Waddinglon  (1886). 


Les  essais  eurent  lieu  en  présence  de  délégués  du  Gouver¬ 
nement  britannique  et  de  divers  autres  gouvernements  (2). 

Ce  sous-marin  est  fusiforme  et  mesure  i  im,3o  de  longueur 
et  i"\85  de  largeur  (fig.  219  à  222). 

L  intérieur  est  divisé  en  trois  compartiments  étanches  dans 
le  sens  de  la  longueur.  Celui  du  milieu  est  destiné  à  la  machi¬ 
nerie  :  accumulateurs,  moteurs,  pompes,  etc.,  et  à  deux 
hommes  d'équipage.  Les  deux  compartiments  extrêmes  ser- 


(')  Brevet  anglais  n°  12  384  du  17  octobre  1 885 . 

—  français  n°  178  2i3  du  27  août  1886. 
(2)  Broad  Arrow  du  3  avril  1886. 
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vent  de  réservoirs  à  air  comprimé.  A  la  partie  inférieure  du  compartiment  du  milieu, 
se  trouvent  les  réservoirs  à  lest  d'eau. 

On  retrouve  dans  ce  sous-marin  l’application  de  certaines  idées  de  Nordenfelt. 

Sa  principale  caractéristique  est  l’emploi  de  quatre  hélices  à  axe  vertical,  placées 
dans  deux  puits  situés  dans  les  compartiments  extrêmes,  tout  contre  les  parois  qui  les 
séparent  du  compartiment  du  milieu. 

Ces  hélices  actionnées  séparément,  chacune  par  un  petit  moteur  électrique,  servent 
à  l'immersion  au  repos,  le  bateau  ayant  en  général  un  excès  de  flottabilité. 

En  marche  deux  paires  de  gouvernails  horizontaux,  placés  deux  à  l’arrière  et  deux 
sur  les  côtés  juste  au  milieu,  servent  à  la  plongée. 

Les  gouvernails  horizontaux  d’arrière  étaient  actionnés  automatiquement  par  un 
pendule,  oscillant  entre  deux  contacts  électriques,  qui  en  faisait  varier  l'inclinaison. 

Un  gouvernail  vertical  donne  la  direction  dans  le  plan  horizontal. 

L’armement  se  compose  de  deux  torpilles  fixées  extérieurement  sur  les  flancs  et  à 
la  partie  supérieure,  à  l’aide  de  griffes  spéciales  qui,  par  un  déclenchement  intérieur, 
rendent  la  torpille  libre  en  mettant  en  mouvement  le  mécanisme  de  son  moteur. 

Une  torpille  flottante  est  placée  à  la  partie  supérieure  du  bateau  ;  elle  est  desti¬ 
née  à  être  lâchée  en  passant  sous  les  cuirassés  à  l'ancre  lorsqu’ils  sont  entourés  de 
leurs  filets  pare-torpilles.  Lhi  fil  électrique  relié  à  la  torpille  devait  la  faire  exploser. 

Un  poids  de  sécurité  placé  sous  la  quille  permet,  en  cas  d  accident  ou  d’avarie,  de 
remonter  rapidement  à  la  surface. 

M.  Waddington  avait  prévu  également  l’emploi  de  l’air  comprimé  comme  force 
motrice. 

Ce  sous-marin  a  figuré  à  l’exposition  de  Liverpool  où  il  a  obtenu  une  médaille.  Sa 
conception  est  très  rationnelle  et  son  exécution  a  été  très  soignée. 


GOUBET  I 

(18851891) 

En  1880,  Goubet  prit  un  brevet  (')  pour  un  petit  sous-marin  auquel  il  appliqua 
son  joint  sphérique,  pour  rendre  l’hélice  mobile  dans  tous  les  sens,  comme  l’avaient 
déjà  fait  Merriam  et  Rœber,  en  1866  (V.  p.  3i  1),  et  Drzewiecki,  en  1879. 

Les  dimensions  de  ce  sous-marin  étaient  :  5  mètres  de  longueur.  1  mètre  de  lar¬ 
geur  et  im,8o  de  hauteur  au  milieu. 

Son  déplacement  de  1  tonneau  800  faisait  de  lui  un  véritable  microbe  à  côté 
des  puissants  cuirassés. 

La  coque  avait  la  forme  lenticulaire  allongée  et  était  composée  de  deux  fragments 
de  surface  de  révolution  engendrée  par  un  arc  de  cercle  tournant  autour  de  sa  corde 
(fig.  2ii4  à  226). 

La  coque  était  en  bronze  fondue  d’une  seule  pièce. 


(')  Brevet  français  n°  171878  du  26  octobre  1880. 
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L’immersion  s'obtenait  par  un  lest  d'eau,  en  remplissant  les  réservoirs  inférieurs. 
Ceux-ci  étaient  subdivisés  en  une  série  de  compartiments  ne  communiquant  entre 
eux  que  par  de  petits  trous  afin  d’éviter  les  déplacements  trop  rapides  d’une  trop 
grande  quantité  d’eau  à  la  fois,  ce  qui  aurait  déterminé  un  mouvement  de  tangage 
nuisible  à  la  stabilité  de  l'embarcation. 

Une  disposition  très  ingénieuse  permettait  d’obtenir  automatiquement  le  transport 

de  la  quantité  d’eau  voulue,  d’une 
extrémité  à  l’autre  du  bateau,  pour 
maintenir  constant  l’équilibre  ho¬ 
rizontal. 

Ln  pendule,  placé  au  centre, 
actionnait  une  pompe  à  double 
effet,  agissant  tantôt  dans  un  sens 
et  tantôt  dans  l'autre,  et  sa  robi¬ 
netterie  à  trois  voies,  de  manière  à 
envoyer  l’eau  dans  le  sens  contraire 
de  l’inclinaison  du  bateau. 

Un  poids  de  sécurité  était  re¬ 
tenu  au  moyen  d’une  tige  à  dé¬ 
clic. 

La  force  motrice  était  fournie 
par  une  batterie  de  piles  ou  d’ac¬ 
cumulateurs  électriques,  action¬ 
nant  une  dynamo.  L’hélice  pou¬ 
vait  être  également  manœuvrée  à 
la  main.  Il  y  avait,  en  outre,  une 
paire  de  rames,  à  pales  articulées, 
traversant  des  joints  sphériques 
étanches.  Ces  rames  s’appliquaient 
contre  les  parois  quand  on  ne  vou¬ 
lait  pas  s’en  servir. 

Une  pompe  à  air  chassait  l'air  vicié.  Des  bouteilles  en  acier  contenaient  de 
l'oxygène  pour  régénérer  l’air  du  sous- marin. 

A  l’exécution,  Goubet  plaça  ses  réservoirs  à  air  comprimé  dans  le  coffre  for¬ 
mant  siège  pour  le  commandant  et  le  seul  homme  d’équipage.  Ceux-ci  étaient  assis 
au  centre,  dos  à  dos,  la  tête  à  hauteur  des  hublots  de  la  coupole.  Devant  lui,  le  com¬ 
mandant  avait  un  gros  robinet  permettant  de  communiquer  avec  les  personnes  se 
trouvant  à  la  surface  de  l’eau  à  1  aide  de  dépêches  contenues  dans  des  étuis  légers 
(jui,  s’échappant  du  boisseau  du  robinet,  venaient  flotter  à  la  surface. 

A  la  pointe  avant  du  sous-marin,  se  trouvait  une  tige  verticale  servant  de  mire  pour 
se  diriger. 

Une  ampoule  électrique  permettait  d’éclairer  devant  soi,  et  une  tige,  manœuvrée 
de  l’intérieur,  et  pouvant  sortir  de  2  mètres  par  un  joint  sphérique,  portait  des 
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cisailles  ou  autres  instruments  pour  couper  les  fils  des  torpilles  dormantes  des 
défenses  fixes. 


4  V-  y 

Fig.  22/4-  —  Coupe  transversale  du  Goubet  /  (  1 885). 

(D'après  le  dessin  du  brevet.) 


L  aide  placé  en  arrière  surveillait  le  moteur,  agissait  sur  le  volant  de  direction  et 
lançait  la  torpille-bouée. 

Celle-ci,  placée  dans  une  sorte  de  coupe  et  reliée  à  un  fil  électrique,  était  aban¬ 
donnée  à  elle-même  et  venait 
s  appliquer  contre  la  carène 
des  vaisseaux  comme  dans  la 
Tortue  de  Bushnell  et  le  Nnu - 
tilus  de  Fulton.  On  y  devait 
mettre  le  feu  à  l  aide  d’un  cou¬ 
rant  électrique. 

Dans  la  suite,  Goubet  mu¬ 
nit  son  sous-marin  d’un  tube 
optique,  véritable  chambre 
claire  formée  de  deux  prismes 
à  réflexion  totale,  pour  la 
marche  en  immersion. 

Le  12  septembre  i88fi,  l  a- 

Fig.  220.  —  Le  Goubet  1  placé  sur  truck,  prêt  à  être  expédié  mirai  Aube  étant  AltlllstrC  de 

par  chemm  de  fer.  ]a  marine,  un  marché  fut  passé 

avec  Goubet  pour  l’acquisition 

d'un  sous-marin  de  son  modèle,  qu’il  était  prêt  à  fournir  pour  4oooo  francs. 

Le  Goubet  /  fut  mis  en  chantier  le  26  septembre  i88(j  et  lancé  le  20  mars  1887. 
Les  essais  eurent  lieu  à  différentes  reprises,  de  1887  à  1891,  à  Toulon  et  à  Cher¬ 
bourg. 

Toutes  les  publications  techniques,  françaises  et  étrangères,  et  tous  les  journaux 
politiques  français  ont  parlé  de  ces  essais,  des  déboires  et  des  \icissitudcs  de  l’inven- 
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teur.  C’était  le  retour  des  difficultés  rencontrées  par  Fulton,  par  Bauer...,  par  tous  les 
inventeurs  et  tous  les  novateurs. 

Comme  toujours  ce  furent  les  maladresses  et  les  attaques  inconsidérées  des  amis 
de  1  inventeur  qui  lui  firent  plus  de  tort  que  l'hostilité  des  ennemis.  Oubliant  ou 
ignorant  le  passé,  on  alla  jusqu’à  prétendre  que  Goubet  était  le  père  de  la  navigation 
sous-marine,  le  génial  inventeur  du  premier  sous-marin,  lequel  devait  révolutionner 


Fig.  226.  —  Le  Goubet  I  suspendu  à  une  grue  et  prêt  à  être  mis  à  l’eau  ou  embarqué  à  bord  d’un  cuirassé 

ou  d’un  paquebot  quelconque. 


le  monde  de  la  marine,  etc.  Les  partisans  des  gros  cuirassés,  hostiles  à  l’esprit  nova¬ 
teur  et  clairvoyant  de  l’amiral  Aube,  réagirent  énergiquement  contre  les  tendances 
nouvelles. 

La  violente  campagne  de  presse  qui  fut  menée  par  des  publicistes  plus  ou  moins 
techniques,  contre  1  administration  de  la  marine  et  la  trop  sage  lenteur  avec  laquelle 
elle  procédait  aux  essais,  fut  néfaste  à  Goubet. 

L’administration  de  la  marine,  traitée  de  «  bouteille  à  l  ancre  »,  réagit  contre  la 
pression,  peut-être  trop  intéressée,  des  amis  de  Goubet  et,  en  présence  des  imperfec¬ 
tions  et  des  lacunes  évidentes  du  Goubet  I,  refusa  le  minuscule  torpilleur  sous-marin. 
C'était  en  1891 . 

Goubet  pouvait  désormais  méditer  les  paroles  de  Voltaire  :  «  Que  Dieu  me  pré¬ 
serve  de  mes  amis  ;  je  saurai  bien  me  défaire  de  mes  ennemis.  » 
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Il  pouvait  également,  faisant  son  examen  de  conscience,  reconnaître,  dans  son  for 
intérieur,  que,  non  seulement  il  n’était  pas  le  père  de  la  navigation  sous-marine, 
comme  d’aucuns  voulaient  le  faire  croire  au  public  par  le  canal  de  la  presse  pari¬ 
sienne,  mais  encore  que  la  paternité  de  son  propre  sous-marin  devait  être  partagée 
avec  l’ingénieur  russe  Drzewiecki.  En  effet  ce  fut  celui-ci  qui,  le  premier,  lui  en 
avait  donné  lidée,  alors  qu'en  1879,  il  s’était  adressé  à  la  maison  Piat,  où  Go  11  b  et 
était  chef  de  l’atelier  de  dessins,  pour  appliquer  le  joint  sphérique  Goubet  à  l'hélice 
mobile. 

L  ingénieur  Drzewiecki,  lié  par  le  secret  d'Etat,  encore  plus  rigoureux  en 
Russie  qu’ailleurs,  n’ayant  pu  ni  prendre  de  brevet,  ni  même  revendiquer  une 
priorité  quelconque,  dut  garder  le  silence  dans  la  fâcheuse  polémique  qui  était 
un  défi  porté  à  la  vérité  et  à  l’histoire.  C'est  seulement  en  1892  que  Drzewiecki, 
dégagé  du  secret  professionnel,  put  rétablir  la  réalité  des  faits  par  une  correspon¬ 
dance  appuyée  d’attestations,  qui  fut  publiée  dans  Y  Electricien  ('). 

Il  y  eut  entre  lui  et  Goubet  un  échange  de  lettres  publiques  qui,  remettant  les 
choses  au  point,  montrèrent  que  Goubet  avait  seulement  repris  et  fait  siennes  les  idées 
de  Drzewiecki  :  celui-ci  ayant  reconnu  les  inconvénients  de  l’hélice  mobile,  qui  ren¬ 
dait  le  sous-marin  par  trop  sensible,  l  avait  en  effet,  abandonnée  avec  son  joint  Goubet 
et  avait  adopté  l'hélice  et  le  gouvernail  ordinaires  (V.  p.  33o). 

Goubet,  mis  en  goût,  étudia  un  modèle  de  sous-marin  dans  lequel  il  appliqua  de 
réelles  ressources  d’ingéniosité  personnelle  de  mécanicien  et  créa  successivement  ses 
Goubets  qui  eurent  sur  le  grand  public  la  même  action  en  faveur  de  la  navigation 
sous-marine,  que  les  Santos-Dumonts  en  faveur  de  la  navigation  aérienne.  De  ce  côté 
on  peut  dire  que  les  essais  et  les  déboires  de  Goubet  eurent  une  réelle  action  sur  la 
marche  progressivement  ascendante  de  la  navigation  sous-marine,  grâce  au  con¬ 
cours  obscur  de  l'opinion  publique,  qui  s'agitait  confusément  —  sans  périscope, 
dirons-nous  —  et  plus  par  sentiment  que  par  connaissance  exacte  et  précise  des 
choses. 

Quoi  qu’il  en  soit,  l’élan  était  donné  et  rien  ne  devait  plus  arrêter  le  mouvement  de 
progrès  qui  s  était  nettement  dessiné  en  faveur  de  la  navigation  sous-marine  depuis 
les  expériences  de  Nordenfelt  à  Landskrona,  de  Waddington  à  Liverpool  et  de  Goubet 
à  Cherbourg. 


CHAPMANN  ET  BRIN 

(1886) 

En  1886,  l'Anglais  Ghapmann  et  les  Français  Brin  frères  imaginèrent  un  sous- 
marin  auquel  devait  être  appliqué  l’emploi  de  l’oxygène  obtenu  par  le  procédé  spécial 
à  ces  derniers. 

(’)  L' Electricien  du  8  octobre  1892.  V.  la  réponse  de  Goubet  dans  V Électricien  du  22  octobre  et  la  riposte  de 
Drzewiecki  dans  le  n°  du  5  noNembrc  suivant. 
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La  forme  générale  du  bateau  était  celle  d’un  cigare  à  section  circulaire  sauf  vers  le 

milieu  où  elle  était  elliptique.  L’avant,  où  se  trou¬ 
vait  la  torpille,  se  terminait  par  une  calotte  sphé¬ 
rique  (fig.  227  à  229). 

La  tourelle  d’observation  était  à  éclipse. 

La  particularité  de  ce  sous-marin  était  d’avoir 
une  chaudière  chauffée  en  vase  clos  au  pétrole 
dont  la  combustion  était  activée  par  un  jet  d’o¬ 
xygène.  C’était  l  idée  de  la  chaudière  pyrotech¬ 
nique  de  Payerne.  MM.  Chapmann  et  Brin  frères 
avaient  pensé  également  à  l'emploi  direct  du  pé¬ 
trole  et  de  l  oxygène  dans  un  cylindre  de  moteur 
à  gaz. 

Indépendamment  des  réservoirs  pour  le  lest 
d’eau  et  de  gouvernails  horizontaux,  les  inven¬ 
teurs  avaient  pensé  se  servir  de  la  réaction  pro¬ 
duite  par  un  jet  d’eau  violent  pour  obtenir  l’im¬ 
mersion  du  bateau. 

Un  appareil  électrique  permet  de  régler  auto¬ 
matiquement  l  immersion  obtenue  par  l’inclinaison 
de  gouvernails  horizontaux.  Dans  ce  but  un  tube 
manométrique  renfermant  du  mercure  reçoit  la 
pression  extérieure.  Un  contact  métallique  placé 
dans  la  branche  recourbée  du  manomètre  déter¬ 
mine  la  fermeture  d'un  circuit  qui  agit  sur  le 
gouvernail  par  l’intermédiaire  d’un  électro-ai¬ 
mant. 


LECAUDEY 


(1886) 

En  188O,  Lecaudey  fit  sur  le  canal  de  Caen, 
le  18  novembre,  dit  le  Bonhomme  Normand,  des 
expériences  avec  un  petit  modèle  de  sous-marin  de 
1  mètre  de  longueur.  Ce  modèle  était  une  réduc¬ 
tion  du  projet  que  l’inventeur  avait  étudié  et  qui 
devait  mesurer  19  mètres  de  longueur  et  5  mètres 
de  diamètre  au  milieu  (fig.  23o  et  23i). 

Ce  sous-marin  n  avait  rien  de  bien  particulier.  11  devait  être  mù  électriquement 
par  une  hélice  à  quatre  branches.  L  immersion  s  obtenait  par  lest  d  eau  et  gouver¬ 
nails  horizontaux . 
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L’  «  HYPONÉON  »  DE  TOURREAU 

(1886) 


E11  188G,  fourreau  imagina  un  sous-mari 


et  à  l’arrière.  Une  pompe  se  trouve  au  mili 


bable  que  le  résultat  pratique  îles  deux 
été  exécutés,  c’est-à-dire  négatif. 


1  auquel  il  donna  le  nom  d ’  Hyponéon, 
ce  qui  veut  dire  en  grec  :  nageant  en- 
dessous. 

Il  avait  l  aspect  de  deux  troncs  de 
cône  terminés  par  des  calottes  sphé¬ 
riques  et  reliés  ensemble  par  une 
courte  partie  cylindrique  (fig.  282). 

11  avait  7"'5o  de  longueur  et  i"’8.H 
de  diamètre  au  milieu. 

L’originalité  de  Y  Hyponéon  était 
son  mode  de  propulsion  par  réaction. 
Un  tuyau  le  traversait  longitudinale¬ 
ment  de  part  en  part  ouvert  à  l’avant 
a  sur  le  parcours  du  tuyau.  Elle  aspire 
eau  à  lavant  et  lexpulse  avec  force  à 
arrière.  Ce  jet  violent  devait  faireavan- 
cer  le  bateau.  La  marche  en  arrière 
devait  s’obtenir  en  renversant  le  mou¬ 
vement  de  la  pompe.  C'est  l’idée  des 
pistons  ou  rames  aspirantes  d’Aubusson 
La  Feuillade  (V.  p.  2.37)  et  il  est  pro¬ 
sous-marins  aurait  été  le  même,  s'ils  avaient 


LE  «  GYMNOTE  »  DE  GUSTAVE  ZÉDÉ 

(1886-88) 

Le  premier  torpilleur  sous-marin  construit  dans  les  chantiers  de  I  Etat,  en  France, 
depuis  le  Plongeur  de  Bourgois  et  Brun  (A  .  p.  288),  a  été  le  Gymnote,  conçu  par 
Dupuy  de  Lomé  et  étudié  par  Gustave  Zédé,  l  éminent  ingénieur  (pu  fut  directeur 
des  constructions  navales. 

Charles-Henry-Laurent  Dupuy  de  Lomé  est  né  à  Lorient  le  iG  octobre  181  G  ;  il 
est  mort  à  Paris  le  i'r  février  i885.  Fils  d'un  officier  de  marine,  d  était  lui-même 
passionné  pour  les  choses  de  la  mer.  Il  (il  ses  études  d  ingénieur  des  constructions 
navales  et  dès  1  âge  de  2G  ans  il  avait  su  faire  apprécier  la  rectitude  de  son  jugement, 
sa  puissance  de  travail  et  ses  grandes  dispositions  pour  l’art  de  la  construction  navale. 
Envoyé  en  mission  sur  les  chantiers  de  la  Mersey,  de  la  Civile,  de  la  Tamise,  d’où 
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commençaient  à  sortir  les  premiers  navires  en  fer,  il  rédigea  un  journal  de  mission  qui 
est  resté  longtemps  le  manuel  de  la  construction  en  fer. 

Dupuy  de  Lomé  trouva  une  Hotte  entièrement  en  bois,  navires  de  commerce  comme 
navires  de  guerre,  et  mue  en  partie  par  les  voiles,  en  partie  par  les  roues  à  aubes  ; 
l’hélice  faisait  son  apparition  sur  quelques  avisos. 

Il  entrevit  la  flotte  de  l'avenir  et  proposant  le  grand  navire  en  fer  avec  une  protec¬ 
tion  spéciale,  il  construisit  en  fer 
ses  deux  premiers  bâtiments  le 
Caton  et  Y  Ariel,  puis  le  Napoléon 
qui  allait  révolutionner  la  tactique 
et  la  stratégie  navales.  Devenu  le 
chef  incontesté  présidant  à  la  con¬ 
struction  de  la  flotte,  Dupuy  de 
Lomé  donna  carrière  à  son  génie 
créateur  qui  enfanta  les  vaisseaux 
rapides  et  les  frégates,  et  enfin  la 
première  flotte  cuirassée.  Le  Char¬ 
lemagne,  la  Gloire,  le  Solférino, 
le  Magenta,  le  Suffren,  le  Marengo, 
Y  Océan  et  le  Friedland  montrèrent  la 
fécondité  et  la  hardiesse  de  ses  con¬ 
ceptions  et  la  justesse  de  ses  vues. 

Sous  l’égide  d  un  tel  chef,  la  plus 
noble  émulation  lit  surgir  de  re¬ 
marquables  disciples  et  des  conti¬ 
nuateurs  comme  Gustave  Zédé. 

Gustave-Alexandre  Zédé,  écrit  Delpeuch,  naquit  à  Paris  en  182b.  Son  père  était 
ingénieur  de  la  marine,  membre  du  Conseil  des  travaux  de  la  marine  et  maître  des 
requêtes  au  Conseil  d’Etat.  Entré  à  l’Ecole  polytechnique  à  l’âge  de  18  ans,  avec  le 
numéro  2,  Gustave  Zédé  suivit  la  carrière  paternelle.  Sa  remarquable  intelligence 
lui  attira  1  amitié  du  grand  Dupuy  de  Lomé  dont  il  fut  le  second  pendant  les  dix  années 
durant  lesquelles  le  célèbre  ingénieur  occupa  le  poste  de  directeur  du  matériel.  Ayant 
quitté  la  marine,  Gustave  Zédé  devint  successivement  administrateur,  puis  vice- 
président  du  conseil  d’administration  de  la  compagnie  des  Forges  et  Chantiers  de  la 
Méditerranée.  En  1870.  pendant  le  siège  de  Paris,  il  construisit  avec  Dupuy  de  Lomé 
le  premier  aérostat  dirigeable,  posant  pour  la  première  fois  les  principes  dont  on  ne 
s’est  pas  écarté  depuis,  relatifs  à  la  direction  des  ballons.  C’est  à  celle  occasion  que, 
cherchant  un  moteur  à  la  fois  puissant  et  léger,  Gustave  Zédé  collabora,  avec  le 
commandant  d  Infanterie  Krebs,  à  la  construction  du  moteur  électrique  qu'  l  devait 
appliquer  plus  tard  à  son  Gymnote.  Pour  Dupuy  de  Lomé,  comme  pour  Gustave 
Zédé,  1  étude  de  la  direction  des  machines  dirigeables  plongées  dans  1  air  n  était 
que  le  prélude,  le  point  de  comparaison  devant  servir  à  l’étude  d’une  machine 
dirigeable  plongée  dans  l’eau,  c’est-à-dire  du  navire  sous-marin. 


Fig  2  33.  —  Dupuy  de  Lùine  (i 8 1 6- 1 885). 
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Sur  les  navires  sous-marins  (')■ 

_,a  question  des  navires  sous-marins  est  aujourd’hui  partout  à  l’étude  et  l'Académie  apprendra 

certainement  avec  intérêt  que  mon  regretté 
maître  et  ami,  M.  Dupuy  de  Lôme,  en  avait 
trouvé  une  solution  simple  et  pratique.  Il  me 
répétait  souvent  que  la  question  des  aérostats 
et  celle  des  bateaux  sous- marins  étaient  inti¬ 
mement  liées,  et  que,  le  jour  où  la  première 
serait  résolue,  la  seconde  serait  bien  près  de 
l’être.  En  effet,  le  point  capital  lui  paraissait, 
dans  les  deux  cas,  d’imaginer  un  moteur  puis¬ 
sant  et  léger,  ne  changeant  pas  de  poids  pendant 
son  fonctionnement. 

Aussi,  dès  cju’il  apprit  la  réussite  du  ballon 
de  Meudon(2),  grâceà  son  moteur  électrique,  il 
me  dit  :  «  Nous  allons  reprendre  maintenant 
l’étude  du  bateau  sous-marin,  et  nous  met¬ 
trons  d’accord  les  torpilleurs  et  les  cuirassés  en 
les  annulant  tous  deux.  »  Dans  la  situation 
géogra  pbique  et  internationale  de  notrepays.il 


voyait  en  eflet  un  grand  intérêt 


poi 


la  France 


à  la  solution  du  problème  de  la  navigation 
sous-marine. 

Malheureusement  la  cruelle  maladie  qui  nous 
l’enleva  ne  lui  permit  pas  de  donner  suite  à 
son  projet.  J  ai  alors  considéré  comme  un  de¬ 
voir  de  réunir  les  idées  si  souvent  émises  par 
lui,  et  de  leur  donner  un  corps  en  étudiant 
complètement  le  navire  sous-marin,  tel  qu’il  le 
concevait. 

L’état  actuel  de  la  science  11e  permet  pas  encore,  il  est  vrai,  d’atteindre  le  but  qu’entrevoyait 


Fig.  230.  — — 
Coupe  trans¬ 
versale  tliéo- 
rique  du 
Gymnote  de 
Gustave  Zédé 
(188G). 


Fig.  2  35.  —  Le  Gymnote  de  Gustave  Zédé  (188G). 

(Coupc  longitudinale  théorique  ) 

M.  Dupuy  de  Lôme,  maison  peut  cependant  déjà  produire  des  navires  sous-marins 
pouvant  rendre  de  sérieux  services  de  guerre,  et  aussi  des  services  d’un  tout  autre  ordre  : 
pour  certaines  explorations  scientifiques,  certains  travaux,  et  même  pour  des  naviga¬ 
tions  spéciales,  dans  le  cas,  par  exemple,  où  l’on  voudrait  s’affranchir  des  mouvements 
de  la  surface  de  la  mer. 

La  forme  naturelle  de  ces  bâtiments  est  celle  d’un  fuseau,  et  l’on  pourrait  dès  à  pré¬ 
sent  leur  donner  de  grandes  dimensions,  mais,  dans  une  question  aussi  nouvelle,  où 
tant  de  détails  auront  besoin  d’être  consacrés  par  l’expérience,  il  semblait  au  contraire 
prudent  de  commencer  par  concevoir  le  plus  petit  navire  possible  pouvant  rendre  des 


(')  Noie  de  M.  Zédé  à  l'Académie  des  Sciences,  séance  du  à  avril  1 88(3 . 
(2)  Le  ballon  dirigeable  La  France  de  Renard  et  Krebs. 
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services  militaires  utiles;  j’ai  donc  adopté  le  diamètre  de  im,8o  qui  permet  tout  juste  à  un  homme 
de  se  tenir  debout. 

En  donnant  au  bateau  une  longueur  de  20n\  qui  est  très  modérée,  on  arrive  à  un  déplacement 
d’eau  d’environ  3o  tonnes,  et  l’on  peut  soutenir  une  vitesse  de  r  i  nœuds  pendant  trois  heures  au 
moyen  d'un  moteur  dynamo-électrique  du  système  du  capitaine  Krebs,  moteur  qui  est  actionné  par 
des  accumulateurs  spéciaux.  Gomme  les  temps  de  fonctionnement  varient  sensiblement  en  raison 
inverse  des  cubes  des  vitesses,  on  voit  qu’en  réduisant  celle-ci,  on  accroîtra  très  vite  l’espace  fran¬ 
chissable.  11  suffirait  d’ailleurs  d’accepter  des  dimensions  plus  grandes,  pour  augmenter  la  vitesse 
ou  le  rayon  d’action,  dans  la  mesure  qu’on  jugerait  utile. 

Tout  ce  qui  concerne  l’habitabilité  et  la  navigation  a  été  prévu  dans  la  mesure  du  possible;  des 


Fig.  23^  —  Le  Gymnote  transporté  par  chemin  de  fer 


réservoirs  d’air  comprimé  permettent  de  renouveler  l’atmosphère  ambiante  et  de  régler  la  pression 
intérieure  :  des  réservoirs  d’eau ,  vidés  ou  remplis  par  une  pompe  mue  par  une  petite  machine  élec¬ 
trique,  permettent  de  régler  à  chaque  instant  la  flottabilité  et  l’assiette;  deux  gouvernails,  l'un  ver¬ 
tical,  l’autre  horizontal,  actionnés  également  par  des  machines  électriques,  donnent  la  faculté  de 
suivre  la  route  voulue  en  direction  comme  en  profondeur  ;  des  lampes  a  incandescence  éclairent 
l’intérieur  ;  enfin  un  appareil  optique  spécial  permet  de  voir  dans  l’air,  lorsqu’on  est  près  de  la  sur¬ 
face,  et  dans  l’eau  lorsque  l’on  plonge. 

La  réussite  d’un  pareil  bateau  paraît  donc  assurée,  cl  son  prix  n’aurait  rien  d’excessif. 

J’ajouterai,  en  terminant,  que  j’ai  cru  devoir,  avant  de  faire  la  présente  communication  à  1  Aca¬ 
démie,  m’assurer  de  l’assentiment  du  Ministre  de  la  marine,  qui  a  1  esprit  si  ouvert  a  toutes  les  idées 
nouvelles.  Il  n’a  vu  aucun  inconvénient  à  divulguer,  dans  la  mesure  que  comportait  cette  note,  la 
conception  de  AI.  Uupuy  de  Lomé,  et  j  ai  ete  heureux  de  pouxou  etabln,  a  1  honneur  de  sa  me— 
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moire,  que  notre  plus  illustre  ingénieur  naval  avait  posé  les  vrais  principes  de  la  navigation  sous- 
marine,  comme  il  avait  posé  ceux  de  la  navigation  aérienne. 

Nous  allons  reprendre  l’étude  du  bateau  sous-marin,  disait  quelque  temps  avant  sa  mort  Üupuy 
de  Lomé  à  Gustave  Zédé,  et  nous  mettrons  d'accord  les  torpilleurs  et  les  cuirassés  en  les  annulant 
tous  les  deux. 

Aptes  la  disparition  de  son  ancien  chef  et  ami,  Gustave  Zédé,  alors  en  retraite 
el  administrateur  de  la  Compagnie  des  Forges  et  Chantiers  de  la  Méditerranée, 
traça  les  plans  du  Gymnote  el  les  présenta,  en  1 886 ,  à  l’amiral  Auhe  qui  les  approuva. 

Le  Gymnote  a  la  forme  d’un  fuseau  effilé,  de  17"', 20  de  longueur  sur  i'".8o  de 
diamètre  au  milieu.  Son  déplacement  est  de  3o  tonneaux  (  fi  g .  235  à  2,38). 


Fig.  a38.  —  Le  Gymnote  en  marche  à  Heur  d'eau. 


Il  fut  mis  en  chantier  sur  les  cales  de  l’arsenal  du  Mourillon,  à  Toulon,  le  20  avril 
1887.  et  sa  mise  à  l’eau  eut  heu  le  2/1  septembre  suivant.  11  lut  construit  sous  la 
direction  de  M.  Romazzolti  el  du  capitaine  Ivrebs  pour  la  partie  électrique. 

La  propulsion  est  donnée  par  une  hélice  de  i'",5o  de  diamètre  actionnée  par  un 
moteur  électrique  avec  une  vitesse  de  9  à  10  nœuds  à  1  heure.  A  1  avant  et  à  1  arrière, 
des  réservoirs  contiennent  un  lest  d’eau,  que  l’on  charge  ou  décharge  à  l’aide  d  une 
pompe  mue  par  une  petite  dynamo. 

Des  accumulateurs  électriques  d  un  poids  de  9  tonnes  cl  demie  fournissent  1  énergie 
électrique. 

Le  moteur  Ivrebs  de  02  à  55  chevaux  est  d'un  poids  de  2  tonnes. 

L’équipage  du  Gymnote  est  de  5  hommes  y  compris  le  commandant. 

Les  premiers  essais  du  Gymnote  eurent  lieu,  en  rade  île  Toulon,  le  17  novembre 
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1888  avec  un  équipage  d’élite,  car  il  était  composé  de  MM.  Zédé,  le  commandant 
Krebs,  Romazzolti,  ingénieur  de  la  marine,  Baudry  de  Lacantinerie,  lieutenant  de 
vaisseau,  et  Picon,  chef  contre-maître  qui  avait  dirigé  la  construction  du  navire. 

Les  essais  continuèrent  pendant  l'année  1889  et  il  fut  constaté  que  le  navire  évo¬ 
luait  assez  bien  dans  toutes  les  positions,  à  la  surface  ou  en  immersion,  mais  en 
marche,  en  plongée,  il  avait  des  mouvements  de  tangage  assez  sensibles,  indiquant 
qu'il  avait  de  la  peine  à  maintenir  sa  position  d’équilibre.  On  a  d’ailleurs,  depuis, 
remédié  à  cet  inconvénient,  dit  Delpeucb  ;  le  Gymnote  a,  maintenant,  une  stabilité 
parfaite  d’immersion.  La  vitesse  fut  de  7  nœuds  à  la  surface  et  de  5  nœuds  en 
immersion.  Le  rayon  d’action  est  d’environ  200  kilomètres. 

Gustave  Zédé  ne  devait  pas  jouir  longtemps  de  son  succès,  car  pendant  une  des 
expériences  auxquelles  ils  se  livrait,  en  1891,  dans  le  laboratoire  de  l'Ecole  normale, 
pour  des  recherches  au  sujet  de  la  propulsion  des  torpilles  par  déflagration  d’une 
poudre  lente,  une  tenable  explosion  se  produisit  ;  Gustave  Zédé  eut  la  cuisse  fra¬ 
cassée  et  quelque  temps  après  il  succombait. 


BARON  ET  BOISSEAU 

(1886-1890) 

En  1886,  M.  Paul  Baron  fit  breveter  un  projet  de  propulsion  mixte  pour  bateaux 
sous-marins,  dans  lequel  il  préconisait  l’emploi  d'un  moteur  à  hydrocarbures  pour 
la  navigation  à  la  surface,  et  à  air  comprimé  pour  naviguer  en  immersion (‘). 

Aucun  dessin  n’accompagnait  sa  demande  de  brevet.  Plus  tard  il  demanda  .à  Abel 
Boisseau  d’étudier  un  projet  comportant  un  moteur  à  pétrole  et  un  moteur  à  air  com¬ 
primé  disposés  de  manière  à  pouvoir  actionner  alternativement  l’arbre  porte-hélice. 

Nous  renverrons  à  ce  sujet  le  lecteur  à  Forest  et  Noalhat. 


NORDENFELT  II 

(1886-87) 

Les  essais  de  Landskrona,  en  i885,  ne  furent  pas  entièrement  heureux;  néan¬ 
moins  ils  présentèrent  une  grande  utilité  parce  qu  ils  permirent  à  1  ingénieur  Nor- 
denfelt  de  perfectionner  son  premier  modèle  (V.  p.  .335). 

L’année  suivante,  Nordenfelt,  s’étant  associé  à  MM.  Garrett  et  Waller  d’Alton, 
fit  construire  en  Angleterre,  à  Barrow-in-Furness,  un  torpilleur  sous-marin  d  un 
nouveau  modèle  qui  lui  avait  été  commandé  par  le  gouvernement  turc. 


(')  Le  Torpilleur  Paul  Baron.  Bateau  sous-marin.  Projet  présenté  le  9  mars  1 880  au  Ministère  de  la  marine 
par  MM.  Paul  Bahon  et  Louis  l-iî  Camus;  Montpellier,  impr.  de  Jean  Martel  aîné  (rue  de  la  Blanquerie,  3, 
près  de  la  Préfecture),  1 886  —  (Bibliothèque  Nationale  :  8°  \  .  Pièce  6202). 
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Les  essais  eurent  lieu  en  1887  à  Constantinople,  clans  la  rade  de  la  Corne  d’Or 
et  dans  le  Bosphore. 

Ces  essais  furent  dirigés  par  le  Révérend  Garrctt,  l'inventeur  d’un  sous-marin 

que  nous  avons  décrit  précédemment  (V.  p.  322) 
et  par  l'ingénieur  Lacvrie  qui  avait  suivi  aux  chan¬ 
tiers  la  construction  du  Nordenfelt. 

Le  nouveau  modèle  différait  de  l’ancien  en  ce 
que  les  deux  hélices-lest  servant  à  la  plongée  au 
lieu  d’être  placées  latéralement  le  furent  vers  les 
extrémités  et  à  la  partie  supérieure  de  la  coque, 
suivant  l’axe  longitudinal,  à  mi-distance  du  centre 
aux  extrémités  (lig.  2/11  à  2r|3). 

Celle  disposition  obviait,  dans  une  certaine  me¬ 
sure,  à  l’inconvénient  du  langage.  Un  pelit  moteur 
distinct  actionnait  chacune  de  ces  hélices,  comme 
dans  le  premier  modèle. 

Les  gouvernails  horizontaux  avaient  été  suppri¬ 
més  à  l’avant  et  placés  à  l'arrière. 

Les  dimensions  du  Norclenjell  II  étaient  de 
33  mètres  de  longueur  et  \  mètres  de  diamètre  au  milieu. 

Il  déplaçait  1  Go  tonneaux. 

Au  lieu  de  deux  réservoirs  d’eau  chaude,  il  n  en  avait  plus  qu'un  seul,  placé  vers 
lavant.  Comme  armement,  le  Nordenfelt  II  était  pourvu  de  deux  torpilles  et  d'un 

tube  lance-torpilles  placé  à  l’avant,  à  la  partie  supérieure 
de  la  coque,  et  de  deux  mitrailleuses  Nordenfelt  placées 
sur  le  pont.  Cette  dernière  arme  ne  peut  guère  convenir 
à  un  sous-marin,  aussi  ne  la  voit-on  plus  appliquée  sur 
aucun  de  ces  bateaux,  sauf  dans  une  simple  tentative  de 
Holland.  Les  essais  furent  très  pénibles  d’abord  parce  que 
les  constructeurs  eurent  beaucoup  de  difficultés  pour  dres¬ 
ser  des  équipages  turcs.  D’autre  part,  la  stabilité  longitudi¬ 
nale  en  immersion  ne  put  jamais  être  obtenue.  «  Dès  qu’il 
prenait  la  moindre  inclinaison,  soit  en  avant,  soit  en  ar¬ 
rière,  dit  Delpeuch,  l’eau  de  la  chaudière  et  des  réser¬ 
voirs  se  portant  dans  le  même  sens  venait  augmenter  encore 
l'angle  d  inclinaison (').  » 

«  Il  oscillait  perpétuellement  comme  le  fléau  d  une  ba¬ 
lance,  dit  I  Engineer,  et  aucune  surveillance  humaine  ne 
pouvait  le  maintenir  de  manière  à  ce  que  sa  quille  restât  horizontale  plus  d’une 
demi-minute  de  suite (2).  » 

(')  1*.  2Ü0. 

(i)  Enjineer  du  8  février  hjoî. 


Fig.  s ’io  —  Waller  d'Alton. 


Fig.  2 3<(.  —  T li .  Nordenfelt 
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A  la  suite  d  un  lancement  de  torpille  que  I  on  exécuta,  le  navire  se  dressa  verticale¬ 
ment  et  se  mil  à  plonger  sur  le  fond,  l'arrière  le  premier.  Dans  une  autre  circon- 


Fig.  2^i.  —  Coupe  longitudinale  du  Nordenfelt  11  (1887). 


11  Chaudière  à  vapeur. 

P  Réservoir  d’eau  chaude. 
F  Moteur  à  vapeur. 

A  Hélice  de  propulsion 


S  S  Hélices-lest  d’innnersion . 

B  B  Gouvernails  verticaux. 

T  T  Réservoirs  d’air  comprim  '. 

S’  Torpille  et  tube  lance-torpilles 


stance,  identique  à  celle  qui  fut  cause  d  un  des  naul 


Fig.  2^2.  —  Le  Nordenfelt  II  en  chantier  (1887). 


rages  du  fameux  Daxid  de  la 
guerre  de  Sécession  (V.  p. 
3oG).  peu  s’en  fallut  que  le 
Nordenfelt  II  ne  disparût 
corps  et  biens. 

Le  bateau  était  en  train 
de  s’enfoncer  lentement, 
M.  Garrelt  se  tenant  dans 
la  tourelle  d’observation. 
L  opération,  quoique  déli¬ 
cate,  s’effectuait  bien,  en 
présence  d’une  commission 
d’officiers  turcs,  quand  un 
bateau  à  vapeur  vint  à  pas¬ 


•  -  :  ;  - 

_ 

V  _ _ _ - 

_ 

ser  dans  les  environs.  Ses 

remous  firent  embarquer,  par  la  tourelle  dont  la  coupole  n  était  pas  fermée,  de  1  eau 
en  quantité  telle  que  le  sous-marin  faillit  couler.  Grâce  à  la  présence  d’esprit  de 
M.  Garrelt  qui  put  fermer 
rapidement  la  coupole  et  de 
M.  Laxvrie  qui  fit  fonction¬ 
ner  aussitôt  les  pompes 
pour  chasser  l’eau  des  ré¬ 
servoirs,  le  Nordenfelt  II 
ne  sombra  pas.  L’équipage 
était  composé  de  six  hom¬ 
mes.  Bien  que  les  essais 
n’eussent  pas  entièrement 
réussi,  le  Nordenfelt  II  fut  acquis  par  le  Sultan  :  mais  il  n’a  jamais  été  mis  on  ser¬ 
vice  et  repose  encore  sous  un  des  hangars  de  l’arsenal  de  Constantinople,  «  rongé 
par  la  rouille,  dit  Y Engineer,  à  moins  qu’il  n’ait  passé  morceau  par  morceau  chez  les 
marchands  de  matériel  de  la  marine  ». 


, 


Fig,  2 .'i 3 .  —  Le  Nordenfelt  II  en  rade. 
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stabilité  en  itn 


NORDENFELT  III 


(1887) 


En  1887,  un  troisième  modèle  lut  construit  par 
Nordenfelt,  en  Angleterre,  à  Barrow-in-Furness. 

Cette  fois  la  forme  du  sous-marin,  nouvelle 
d'aspect,  fut  entièrement  changée.  La  section 
longitudinale  dont  les  dimensions  étaient  de  37"’,5o 
de  longueur  et  3m,6o  de  largeur  était  rectangu¬ 
laire.  La  section  transversale,  de  3"', 60  de  dia¬ 
mètre  au  maître-couple,  était  parfaitement  circu¬ 
laire  au  milieu  et  allait  en  se  rétrécissant  jusqu’aux 
extrémités  qui  étaient  plates  (fig.  à  2 46). 

Cette  forme  était  favorable  à  la  navigation  et  à 
l'immersion,  mais  elle  offrait  une  certaine  ré¬ 
sistance  dans  les  virages  et  les  déplacements  laté¬ 
raux. 

Les  réservoirs  d  immersion  se  trouvaient  répar¬ 
tis  entre  l  avant  et  l’arrière. 

Les  hélices-lest  pour  l'immersion  étaient  placées 
celle  fois  tout  près  des  extrémités  et  à  mi-hauteur 
de  la  coque. 

Les  deux  torpilles  et  les  tubes  lance-torpilles  se 
trouvaient  à  l  avant,  mais  à  l'intérieur  de  la  coque. 
Le  panneau  d’entrée  était  placé  au  milieu  et  deux 
tourelles  d’observation  étaient  situées  à  l'emplace¬ 
ment  qu’occupaient  les  hélices-lest  dans  le  Norden¬ 
felt  II. 

Le  moteur  à  vapeur  de  5oo  chevaux,  la  chau¬ 
dière  et  le  réservoir  d’eau  chaude  étaient  à  peu 
près  établis  dans  les  mêmes  conditions  que  dans 
les  modèles  précédents. 

Ce  bateau  submersible  déplaçait  s5o  tonnes  en 
immersion  et  était  destiné  à  naviguer  surtout  à  la 


surface  et  à  11e  s’immerger  qu'au  moment  même 
du  besoin. 

L'air  contenu  dans  la  coque  devait  suilîre  à  la 
respiration  de  l’équipage  composé  de  neuf  bommes, 
pendant  six  heures.  La  principale  gêne  était  causée 
par  la  chaleur  qui  s  élevait  à  5o°. 

Cette  fois  encore  les  qualités  indispensables  de 
mersion  manquaient  au  nouveau  submersible. 
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Los  réservoirs  d'eau  étaient  trop  grands  et  si  un  des  hommes  de  l'équipage  venait 
à  changer  de  place  toute  l'eau  se  portait  dans  un  sens,  le  navire  plongeait  brusque- 


Fig.  a  'j 5 .  —  Le  Xordenfelt  III  en  chantier  à  Barrow-in-Furness  (1887). 


ment  et  allait  toucher  le  fond  comme  cela  lui  arriva  sur  le  Molher-Bank,  dans  le 
Soient. 

Le  problème  de  l’équilibre  en  immersion  non  résolu  par  Bourgois  et  Brun  ne  le  fut 
pas  davantage  par  Nordenfelt. 

Néanmoins  le  Nordenfelt  III  fut  acheté  par  la  Russie,  mais  pendant  le  voyage  qu'il 
accomplissait  de  Barrow  à  Cronstadt  il  fil  naufrage,  par  temps  de  brume,  sur  les  côtes 
du  Danemark. 

Nordenfelt,  dit  Delpeuch,  offrit,  en  1 88(> ,  au  gouvernement  français  de  lui  con¬ 
struire  un  submersible  de  ce  modèle  mesurant  3 7 m , 6 4  de  longueur,  et  3"’. 65  de  dia¬ 
mètre  avec  un  déplacement  de  233  tonneaux.  Le  moteur  de  1  000  à  1  200  chevaux 
devait  lui  imprimer  une  vitesse  de  i5  à  18  nœuds  à  la  surface  et  i5  nœuds  sous 
l'eau,  quoique  Nordenfelt  considérât  que  dans  la  pratique  il  fût  dangereux  de  marcher 
à  plus  de  3  à  4  nœuds  en  immersion. 

Ce  submersible  devait  avoir  un  rayon  d'action  à  la  surface  de  1  000  milles  et  de 
20  milles  sous  l’eau,  avec  la  vapeur  emmagasinée. 

L  inventeur  demandait  525  000  francs  pour  construire  le  premier  navire  et 
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45o  000  francs  pour  chacun  des  suivants.  Ces  prix  furent  trouvés  trop  élevés  bien 
qu’en  réalité  ils  ne  fussent  nullement  exagérés. 


Fig.  2 /jG.  —  Le  Nordenfelt  111  sur  le  point  de  s  immerger  (1887). 


Nous  verrons  plus  loin  que  Nordenfell  lit  également  des  offres  an  gouvernement 
des  Etats-Unis,  ce  (pii  décida  ce  dernier  à  organiser  un  concours  le  4  octobre  1888. 

NOURY  PÈRE  ET  FILS 

(.887) 

En  1887,  M.  E.  Bruant,  lieutenant  de  vaisseau  en  retraite,  publia  dans  le  Bulletin 
technologique  (’)  un  projet  de  Canal  à  vapeur,  destiné  à  servir  de  torpilleur,  éclaireur 
ou  explorateur  sous-marin  dû  à  MM.  Noury  père  et  lils. 

Ce  canot  consiste  en  une  coque  fusiforme  dont  la  forme  se  rapproche  de  celle 
des  poissons  rapides  (lig.  2l\q  à  202). 

Cette  coque  est  lestée  de  manière  à  être  toujours  de  1  Go  à  1  80  plus  légère  que 
l’eau  déplacée  et  à  avoir  ainsi  une  flottabilité  positive  constante. 

La  propulsion  est  obtenue  par  une  ou  plusieurs  hélices  placées  à  I  arrière.  La 

(')  Bulletin  technologique  de  la  Société  des  anciens  élèves  des  Ecoles  d'arts  cl  métiers;  Paris,  avril  1887,  n°  \ , 
p.  nj3.  —  Y.  egalement  :  De  la  navigation  sous-marine,  par  Bruant.  —  (Bibliothèque  Nationale  :  8°  V  l’iècç 
(5  272). 
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direction  est  donnée  au  moyen  d'un 
gouvernail  vertical  ordinaire  com¬ 
mandé  automatiquement  par  le  com¬ 
pas. 

Deux  paires  de  gouvernails  hori¬ 
zontaux  servent  à  limmersion  en 
marche. 

La  force  motrice  devait  être  four¬ 
nie  par  2"'  d’eau  surchauffée  à  266" 
logée  dans  une  chaudière  tubulaire 
chauffée  au  pétrole.  I  n  chauffeur 
activait  la  combustion.  Les  inven¬ 
teurs  proposaient  d  appliquer  les 
chaudières  sans  loyer  Francq  et 
Lamm. 

Des  réservoirs  d’air  comprimé 
fournissaient  l'air  nécessaire  à  la  res¬ 
piration  de  l’équipage. 

L  ue  pompe  à  air  devait  charger 
les  réservoirs  d’air  comprimé  quand 
on  était  à  la  surface.  En  plongée 
elle  pouvait  servir  à  la  ventilation 
en  expulsant  au  dehors  l’air  vicié. 
Celte  opération  devait  se  faire  auto¬ 
matiquement  grâce  à  un  appareil  au¬ 
quel  les  inventeurs  donnaient  le  nom 
d  aéroïde. 

Des  expériences  nombreuses  de 
régularisation  de  profondeur  ont  été 
faites,  paraît-il,  avec  succès  sur  un 
modèle  de  i'".20  de  diamètre  maxi¬ 
mum. 

Nous  ne  pensons  pas  qu’aucun 
grand  modèle  de  ce  canot  sous-marin 
ait  été  jamais  exécuté. 


PERAL 

(1887) 

Le  8  octobre  1887  fut  lancé  à  Ca¬ 
dix  le  Peral,  bateau  sous-marin  con¬ 
struit  sous  la  direction  de  D.  Isaac-Luis  Peral,  lieutenant  de  la  marine  espagnole  qui 
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cd  avait  conçu  le  projet  en  1 885.  On  peut  trouver  la  description  de  ce  sous-marin 
dans  la  Revisla  general  de  Marina  ('). 

Ce  sous-marin  avait  la  forme  d'un  cylindre  terminé  par  deux  troncs  de  cône  et 
mesurait  22  mètres  de  longueur  et  2"', 87  de  diamètre  au  milieu  (fig.  254  à  256). 

Il  déplaçait  87  tonneaux. 

Deux  hélices,  placées  à  l’arrière,  étaient  mises  en  mouvement  par  deux  moteurs 
électriques  de  00  chevaux  chacun  alimentés  par  48o  accumulateurs.  Une  autre  bat¬ 
terie  de  120  éléments  fournissait 
le  courant  à  trois  autres  moteurs 
de  5  chevaux  chacun  servant  à 
actionner  les  pompes  et  les  ven¬ 
tilateurs. 

Un  tube  lance-torpilles  était 
placé  à  l  avant.  Les  premiers 
essais  du  Ferai  eurent  lieu  le 
6  mars  1889  à  Cadix  ;  mais  les 
essais  o (h ciels  n’eurent  lieu  qu’à 
partir  du  17  décembre  1889. 

iNous  donnons  le  compte  rendu 
de  ces  essais  d’après  la  Revisla 
general  de  Marina  et  la  Revue 
maritime  et  coloniale,  qui  repro¬ 
duisirent  la  dépêche  suivante  du 
commandant  de  la  marine  au 
Ministre  (2)  : 


Le  Peral est  sorti  ce  matin,  à  9  heures, 
de  l’arsenal  de  la  Carrache,  a  traversé 
la  baie  sans  incident,  se  dirigeant  vers 
Fig.  ?. 5 3  —  Le  marquis  D.  Isaac  l  uis  IV-ral  Rota.  Arrivé  devant  celte  place,  il  a 

fermé  sa  porte,  rempli  ses  comparti¬ 
ments,  réglé  les  conditions  de  sa  submersion  pour  la  marche,  et  a  plongé  a  une  profondeur  de  9  mètres, 
naviguant  au  S. -O.  11  a  navigué  ainsi  pendant  plus  de  16  minutes,  et  est  revenu  à  la  surface  de  1  eau 
sans  arrêter  sa  marche.  Peu  après  il  a  plongé  une  seconde  fois,  parvenant  à  se  maintenir,  pendant 
la  marche,  à  la  profondeur  qui  avait  été  fixée,  sans  variation  plus  grande  que  deux  ou  trois  déci¬ 
mètres.  Cette  seconde  course  a  duré  20  minutes.  Il  a  mouillé  ensuite  dans  la  baie,  puis  est  rentre  à 
Cadix  vers  4  heures  du  soir.  Le  lieutenant  Peral  estime  qu’il  a  fait  quatre  milles  de  navigation 


sous-marine. 


La  Revisla  general  de  Marina  donne  le  compte  rendu  détaillé  de  toutes  les  épreuves  auxquelles 


(')  Revis  ta  general  de  Marina  ;  Madrid,  1890,  Tomo  XXVI,  cuaderno,  i°,  Enero  1889  et  Tomo  XXVII,  cuadcrno 
5°  et  0°,  Novicmbrc  y  Diciembre  1890. 

V  également  La  Iltustracion  Espanola  y  Americana  de  Madrid,  du  22  Diciembre  188g 
Juan  de  Madakiaga  :  El  submarino  Peral  :  Madrid,  1889. 

(2)  Revue  maritime  el  coloniale,  année  1890  —  vol.  îo),  p.  322  et  vol.  106,  p  497-  —  (Bibliothèque  Natio¬ 
nale  :  Le.  12  11). 
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a  été  soumis  le  Peral  sous  la  direction  d'une  commission  que  présidait  le  capitaine  général  du  dépar¬ 
tement  maritime  de  Cadix. 

Le  programme  de  ces  épreuves,  approuvé  le  24  mars,  n’a  pu  commencer  à  cire  suivi  qu'à  partir 
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Fig  a54.  —  Coupe  longitudinale  du  Peral  (1887). 

du  21  mai,  principalement  à  cause  du  mauvais  temps.  11  comprenait  les  quatre 
divisions  ci-après  : 

1"  Epreuves  de  vitesse  et  de  raton  d’action  ; 

20  Epreuves  de  nat igation  sous-marine; 

3°  Epreuves  de  tir  de  torpilles  et  d’invisibilité  ; 

4°  Epreuves  à  la  mer. 

Fig  a55.  —  Coupe  Le  21  mai  le  Peral  ne  peut  naviguer  que  deux  heures,  à  quart  de  batterie, 

transversale  du  Pe-  parce  que  la  forte  mer  de  l’Ouest,  quand  elle  le  prenait  du  travers,  lui  faisait 
éprouver  des  mouvements  de  roulis  violents  et  d’une  grande  amplitude.  Le  len¬ 
demain,  la  mer  étant  moins  forte,  il  navigua  à  demi-batterie,  et  l’épreuve  dura 
depuis  Gh3o  du  malin  jusqu’à  3h5o  de  l’après-midi,  sauf  quelques  interruptions  par  suite  d’accident 
de  machine.  11  était  allé  en  mer  jusqu’à  deux  milles  du  parallèle  du  cap  Hoche. 

Quoique  l’épreuve  de  la  navigation  à  quart  de  batterie  pût  être  considérée  comme  faite  le  21  mai, 
le  Peral  la  recommença  le  6  juin.  Sorti  à  5h53  du  matin,  au  régime  de  la  demi-batterie,  il  prit 
celui  du  quart  de  batterie  à  7h4&  et  le  conserva  jusqu’à  ih5  de  l’après-midi.  L’état  de  la  mer  lui 
avait  permis  même  de  tenir  la  porte  ouverte  à  partir  de  8  heures.  Revenu  au  mouillage  de  Cadix 
vers  les  2  heures,  et,  à  3  heures,  accompagné  de  la  Salamandre,  il  se  livra  à  quelques  expériences 
préparatoires  d’immersion,  en  vue  de  l’exécution  prochaine  delà  seconde  partie  du  programme. 

Dans  une  de  ces  expériences,  qui  dura  8  minutes,  il  atteignit  la  profondeur  de  9  mètres,  et  l’on 
constata  que  tous  les  appareils  fonctionnaient  bien  à  bord. 

Ce  fut  le  7  juin,  à  9  heures  du  matin,  que  furent  données  les  dernières  instructions  pour  les 
épreuves  d’immersion,  et  les  manœuvres  préparatoires  commencèrent  à  iih3o.  11  se  submergea  à 
ii1,46,  marcha  en  avant  pendant  4  minutes,  revint  au  régime  du  quart  de  batterie  pendant  G  mi¬ 
nutes,  puis  reparut  complètement  à  la  surface.  Pendant  ce  mouvement  sous-marin,  il  croisa  la 
route  d’un  brick,  lui  passant  devant  à  quelques  encablures.  A  midi,  il  fit  une  immersion  de 
courte  durée  à  une  plus  grande  profondeur,  puis,  avant  pris  3o  minutes  pour  renouveler  l’atmo¬ 
sphère  de  l’intérieur,  il  plongea  jusqu’à  8  mètres,  mais  revint  promptement  à  la  surface  pour 
reconnaître  d’où  venait  l’eau  qui  entrait  dans  l’intérieur,  et  la  cause  en  fut  promptement  constatée 
et  supprimée. 

Après  avoir  communiqué  directement  avec  le  capitaine  général,  le  capitaine  du  Peral  lit  une 
nouvelle  immersion  de  2 ll4 3  à  2*’5a ,  puis  signala  à  2 •' 55  qu’il  allait  commencer  la  course  sous- 
marine,  à  10  mètres  de  profondeur,  pendant  une  heure.  11  lit  route,  en  effet,  à  l’Ouest  jusqu’à 
4  heures  dans  ces  conditions,  et  tout  fonctionna  d’une  manière  complètement  satisfaisante. 

Le  21  juin  on  procéda  aux  expériences  d’attaque  et  d’invisibilité.  Le  programme  adopté  était  de 
faire  des  immersions  occasionnelles  pour  apparaître  inopinément  et  effectuer  l’attaque,  la  tourelle 
d’observation  étant  seule  au-dessus  de  l’eau  ;  mais  l’on  dut  s’abstenir  de  faire  les  immersions,  et 
comme  le  Peral  ne  cessait  pas  d’être  vu,  excepté  quand  il  était  à  grande  distance,  il  ne  parvint  pas 
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à  effectuer  les  attaques  projetées.  Ce  ne  fut  que  la  nuit,  grâce  à  l’obscurité  et  à  la  petitesse  de  la 
cible  qu’il  offrait  à  la  vue,  qu’il  pût  effectuer  ses  attaques  avec  succès  et  à  petite  distance. 

Dès  le  7  juin,  après  le  résultat  satisfaisant  de  l’épreuve  de  navigation  sous-marine,  le  capitaine 
général  du  département  de  Cadix  avait  envoyé  au  Ministre  de  la  marine  une  dépêche  télégraphique 
pour  lui  faire  connaître  le  succès  obtenu  et  demander  une  récompense  exceptionnelle  en  faveur  du 
lieutenant  de  vaisseau  Peral  et  de  tous  ses  coopéra teurs,  suivant  leur  emploi  respectif.  Dès  le  lende¬ 
main,  le  capitaine  général  recevait  la  réponse  du  Ministre,  lui  annonçant  que  la  reine  accordait 


Fig.  250.  —  A  ue  d'ensemble  du  Peral  désarmé  et  abandonné  dans  un  coin  de  l’arsenal 
de  la  Garrache,  à  Cadix. 


toutes  les  récompenses  demandées  et  félicitait  chaleureusement  l’inventeur  d'un  procédé  de  naviga¬ 
tion  qui  contribuerait  sans  doute  à  la  grandeur  de  la  patrie.  Le  lieutenant  de  vaisseau  1).  Isaac  Peral, 
recevait,  à  titre  exceptionnel,  la  croix  de  seconde  classe  du  Mérite  naval,  avec  la  marque  distinctive 
rouge  et  le  titre  de  marquis  ainsi  qu’une  dotation  de  5ooooo  francs.  Le  Ministre  ayant  rendu  compte 
aux  Cortès  du  succès  des  expériences  de  navigation  sous-marine,  l’enthousiasme  fut  très  grand  dans 
les  deux  Chambres,  et  leurs  présidents  adressèrent  des  télégrammes  de  satisfaction,  dans  les  termes 
les  plus  llatteurs,  au  capitaine  inventeur  du  Peral  et  à  tous  ses  compagnons. 

L  enthousiasme  fut  très  grand  pendant  quelque  temps  dans  toute  l’Espagne,  mais 
bientôt  il  se  calma  et  depuis  l’on  n  entendit  plus  parler  du  Peral,  qui  git  quelque  peu 
oublie  et  délaissé  à  l’arsenal  de  Cadix. 


HOVGAARD 


(1887) 

En  1887,  lieutenant  Hovgaard,  de  la  marine  suédoise,  a  publié  dans  un  ouvrage 
sur  les  bateaux  sous-marins  un  intéressant  projet  (’). 

Ce  submersible  autonome  était  prévu  avec  une  double  force  motrice  :  la  va¬ 
peur  pour  la  navigation  à  la  surface  et  l’électricité  pour  la  navigation  en  immer¬ 
sion  (lig.  207  à  25q). 


(*)  Submarine  boats  by  Lt.  Hovgaard  of  Ihe  Swedish  Navv,  London,  1887.  —  ^  également  :  Institution  oj 
Naval  Architects  ;  London,  Mardi  a 3 ’ 11  1888. 
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La  forme  de  cigare,  aplati  dans  le  sens 
vertical,  était  plus  favorable  à  la  marche  à 
la  surface  qu’à  celle  en  plongée. 

Les  dimensions  prévues  étaient  42m,70 
de  longueur.  6m.70  de  largeur  et  3m,65  de 
hauteur. 

Le  déplacement  était  de  800  tonneaux. 
Indépendamment  des  réservoirs  à  lest 
d’eau,  il  y  avait  deux  hélices-lest  sur  les 
côtés  du  submersible  ;  suivant  le  principe 
adopté  par  Nordenfelt,  ce  bateau  avait  une 
flottabilité  positive  qu’il  fallait  vaincre  pour 
s  immerger,  soit  par  les  hélices  à  axe  ver¬ 
tical,  soit  par  les  gouvernails  horizontaux. 

Ces  gouvernails  manœuvres  automatique¬ 
ment  étaient  reliés  à  un  moteur  électrique 
actionné  par  un  pendule. 

De  même  les  hélices  d’immersion  étaient 
réglées  automatiquement  pour  une  profon¬ 
deur  donnée. 

La  machine  à  vapeur  devait  donner  2  800 
chevaux  pendant  18  ou  19  heures.  Les 
dynamos  fournissaient  800  chevaux  pendant 
6  heures. 

L  habitabilité  était  assurée  pour  un  équi- 
2  page  de  douze  hommes  par  une  provision 
d'air  comprimé  à  70  atmosphères. 

Pendant  la  marche  à  la  surface  une  pas¬ 
serelle  mobile  pouvait  être  élevée  à  4"\8o 
au-dessus  de  l’eau. 

Un  bateau  de  sauvetage  était  prévu,  en¬ 
clavé  à  la  partie  supérieure  de  la  coque  de 
ce  submersible,  comme  pour  le  Plongeur  de 
Bourgois  et  Brun  (Y.  p.  288). 

Un  lest  de  sécurité  de  20  tonnes,  formé 
par  des  parties  détachables  de  la  quille,  per¬ 
mettait  de  remonter  rapidement  à  la  surface. 

L’armement  était  composé  de  quatre  tubes 
lance-torpilles  dont  deux  à  1  avant  et  un  sur 
chaque  flanc.  Il  y  avait  en  outre  une  tor¬ 
pille  à  hampe  comme  dans  les  anciens  tor¬ 
pilleurs. 

Ce  torpilleur  submersible  a  du,  pensons-nous,  rester  à  l  état  de  projet. 
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CONCOURS  OUVERT  PAR  L'AMIRAUTÉ  DES  ÉTATS-UNIS 

(1888) 

En  1888,  le  gouvernement  des  Etats-Unis  ayant  reçu  des  propositions  de  fourni¬ 
tures  de  sous-marins  de  M.  Nordenfelt  d’une  part,  d’autre  part  d’une  Compagnie 
américaine  intitulée  Naulifus  Torpédo  Boat  Company,  et  enfin  de  M.  George  C. 
Bake  r,  les  fil  examiner  en  mai  1888  par  une  Commission. 

Grâce  à  l’obligeance  du  très  distingué  Secrétaire  d’Etat  à  la  marine,  Sir  Hilary  A. 
Herbert,  nous  avons  eu  communication,  en  son  temps,  du  Rapport  du  Bureau  oj 
Ordnance.  Nous  y  voyons  que  les  offres  des  soumissionnaires  ne  furent  pas  agréées. 
Les  deux  premiers  demandaient  des  prix  trop  exagérés  :  1  76000  dollars  (875  000  fr.) 
pour  le  Nordenfelt,  et  1 35  000  dollars  (676000  fr.)  pour  le  Nautilus,  sans  offrir 
aucune  garantie  dans  l’exécution,  bien  que  quatre  bateaux  de  chaque  modèle 
eussent  déjà  été  exécutés.  Le  dernier  11e  semblait  pas  suffisamment  étudié. 

Le  bateau  proposé  parM.  Nordenfelt  était  du  deuxième  modèle  que  nous  avons 
déjà  décrit. 

Celui  de  la  Compagnie  américaine,  système  Holland,  était  plus  petit;  il  devait 
mesurer  25ra,5o  sur3n,,5o  de  diamètre  au  milieu.  L  immersion  s’obtenait  au  moyen 
de  lest  d’eau  et  de  gouvernails  horizontaux  réglés  automatiquement. 

La  puissance  motrice  pour  la  navigation  ordinaire  comme  pour  la  navigation 
sous-marine  devait  être  fournie  par  de  la  vapeur,  les  chaudières  étant  chauffées»  au 
pétrole.  Le  moteur  aurait  développé  une  force  de  35o  chevaux  La  distance  parcourue 
devait  cire,  à  la  surface  de  36o  milles  à  la  vitesse  de  16  nœuds,  et  en  immersion  de 
346  milles  à  la  vitesse  de  i4  nœuds. 

Ce  bateau  devait,  en  outre,  être  protégé  par  un  cuirassement  cellulaire  en  acier. 
Des  réservoirs  d’air  comprimé  auraient  fourni  l’air  respirable  pour  l’équipage,  et 
l’éclairage  était  prévu  à  l’électricité.  Enfin,  l'armement  se  composait  de  tubes  lance- 
torpilles. 

Le  sous-marin  de  M.  Baker  présentait  une  disposition  des  plus  originales  et  des 
plus  caractéristiques.  La  propulsion  était  obtenue  au  moyen  de  deux  hélices  mo¬ 
biles,  articulées  aux  extrémités  d’un  même  axe  passant  parle  centre  de  gravité.  Elles 
étaient  actionnées  par  un  double  moteur,  à  vapeur  pour  la  navigation  à  la  surface, 
électrique  pendant  la  submersion .  et  pouvaient  faire  une  révolution  complète  dans 
le  plan  vertical  et  perpendiculaire  à  l'arbre  moteur. 

En  présence  de  cette  situation  incertaine,  le  Navy  Department  résolut  de  mettre 
au  concours  la  fourniture  d’un  sous-marin  d’après  un  programme  bien  défini  élaboré 
sous  la  direction  de  Sir  William  C.  Whitney,  alors  Secrétaire  d'Etat  à  la  marine. 

Ge  programme  fut  annoncé  le  20  août  1888  et  publié  le  4  octobre  suivant.  Les 
concurrents  avaient  jusqu’au  4  janvier  1889  pour  transmettre  leurs  projets  et  offres. 

Le  programme  établi  par  1  Amirauté  des  Etats-l  nis  a  été  analysé  par  le  comman- 
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dant  Z...  et  II.  Monléchant  clans  leur  remarquable  ouvrage  :  Les  Guerres  navales  de 
demain,  Aous  leur  empruntons  cette  analyse: 

Pour  être  acceptables,  les  plans  de  plongeurs  devront  indiquer  comment  pourra  être  manœuvré  le 
bâtiment  dans  tous  les  cas  qui  sont  susceptibles  de  se  présenter,  et  surtout  comment  il  sera  conduit 
dans  une  action  à  distance. 

Les  qualités  primordiales  à  eviger  de  pareils  navires  sont  :  la  vitesse,  la  sûreté  de  route,  l’invisi¬ 
bilité  et  la  protection  contre  les  feux  de  l’ennemi.  11  est  indispensable  que  les  calculs  annexés  aux 
plans  fassent  voir  la  valeur  de  chacune  de  ces  forces  en  même  temps  que  les  avantages  qui  résulte¬ 
raient  de  la  diminution  de  l'une  d’elles  au  profit  des  autres. 

Le  Département,  n’ayant  aucune  connaissance  des  moyens  les  meilleurs  pour  assurer  l’approche 
d'un  objet  constamment  en  mouvement  et  changeant  continuellement  de  direction,  estime  que  ce 
but  ne  parait  guère  pouvoir  être  obtenu  que  par  le  maintien  d’une  visibilité  continue,  ou  encore  <à 
intervalles  très  rapprochés,  et  il  en  conclut  la  nécessité  d'une  très  grande  vitesse,  aussi  bien  au-des¬ 
sous  de  l’eau  qu’au-dessus  ;  si.  en  dedans  de  la  zone  dangereuse,  une  partie  de  la  vitesse  à  la  surface 
peut  être  sacrifiée  pour  obtenir  une  protection  d’eau,  encore  faut-il  que  ce  moyen  de  protection  ne 
fasse  point  perdre  une  trop  grande  part  des  chances  de  succès.  Pour  mieux  préciser,  le  plongeur  doit 
être  considéré  dans  trois  positions  différentes  : 

i°  A  Ilot,  naviguant  comme  un  bateau  ordinaire  ; 

2°  A  fleur  d’eau,  naviguant  presque  masqué,  mais  pouvant  voir  ; 

3°  Sous  l’eau,  protégé,  mais  n’y  voyant  pas. 

Conditions  de  vitesse. 

Le  sous-marin  devra  fournir  : 

iô  nœuds  à  Ilot  ;  12  nœuds  à  fleur  d’eau  ;  8  nœuds  sous  l’eau. 

Endurance. 

Il  devra  pouvoir  naviguer  au  moins  trente  heures  à  Ilot  ou  à  fleur  d’eau  à  toute  litcsse,  et  seu¬ 
lement  deux  heures  sous  l’eau,  mais  la  force  d’au-dessus  de  l’eau  devra  pouvoir,  à  l’occasion,  se 
transformer  en  force  utilisable  sous  l’eau. 


Manœuvre. 

Pour  ne  pas  rester  trop  longtemps  exposé  aux  coups  de  l’ennemi,  le  plongeur  devra  pouvoir  passer 
en  moins  de  trente  secondes  de  la  position  à  fleur  d’eau  à  la  position  sous  l’eau.  Au  repos,  il  devra 
être  capable  de  se  maintenir  à  une  profondeur  invariable,  mais  ce  desideratum  ne  semble  pas  réali¬ 
sable  par  le  simple  effet  d’une  variation  dans  b1  poids  spécifique  du  navire. 

En  marche,  l’immersion  devra  être  facile  à  conserver  et  le  bateau  devra  pouvoir  tourner  très 
rapidement  sans  renverser  la  marche  de  ses  hélices. 

Stabilité. 

En  quelque  position  que  se  trouvera  le  sous-marin,  il  devra  posséder  une  bonne  stabilité.  Celle-ci, 
dépendant  en  grande  partie  de  la  flottabilité  du  navire,  il  ne  faudra  jamais  se  débarrasser  complète¬ 
ment  de  cette  dernière,  à  moins  qu’il  ne  soit  nécessaire  de  reposer  sur  le  fond,  dans  le  but  de  con¬ 
server  de  la  puissance  motrice. 

Solidité. 

La  coque  du  submersible  devra  être  suffisamment  forte  pour  supporter  une  pression  d’eau  exté¬ 
rieure  correspondant  à  i5o  pieds  d’immersion. 
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Pouvoir  offensif. 

Le  bâtiment  devra  être  capable  de  lancer,  dans  de  bonnes  conditions  d’attaque,  contre  un  navire 
en  marche,  des  torpilles  portant  des  charges  d'au  moins  5o  kilogrammes  de  substance  explosive. 

Les  moyens  pour  atteindre  ce  but  sonL  laissés  à  la  disposition  des  inventeurs,  mais  il  y  a  lieu 
d’insister  sur  ce  point  que  la  méthode  qui  donnera  la  plus  grande  portée  sous  l’eau,  avec  justesse, 
devra  être  préférée. 

La  rapidité  de  lancement,  la  grandeur  de  l’angle  dans  lequel  les  torpilles  pourront  être  tirées,  le 
nombre  des  torpilles  que  l’on  pourra  porter  seront  autant  de  facteurs  à  considérer  au  point  de  Mie 
de  la  puissance  offensive. 

En  dehors  de  ces  principaux  desiderata,  le  bateau  devra  posséder  les  moyens  susceptibles  de  per¬ 
mettre  au  commandant  de  voir  et  de  suivre  l’objet  attaqué,  soit  quand  il  navigue  à  Heur  d’eau,  soit 
quand  il  marche  sous  l’eau. 

Une  vision  circulaire,  un  instrument  remplaçant  les  compas  ordinaires  sont  à  rechercher. 

Il  faudra  aussi  étudier  les  questions  de  b  aération  intérieure,  de  la  température,  de  l’échouagc,  du 
déséchouage,  de  l’éclairage,  etc. 

La  plus  grande  initiative  sera  laissée  aux  constructeurs  quant  au  choix  des  organes  susceptibles 
de  réaliser  le  but  proposé. 

«  Nous  avons  tenu  à  indiquer,  dans  leurs  moindres  détails,  les  conditions  du  programme  de 
l’Amirauté  des  Etats-Unis,  ajoutent  les  auteurs  des  Guerres  navales  de  demain,  parce  que,  de  toutes 
celles  exigées  par  les  différentes  marines,  ce  sont  les  plus  intelligentes,  les  plus  logiques,  les  plus 
sages.  Le  problème  est  donc  mieux  posé  aux  Etats-Unis  qu’en  Europe.  » 

Nous  ajouterons  qu’il  n’y  a  pas  lieu  de  s’en  étonner,  car  le  peuple  américain  est 
éminemment  favorable  au  progrès  et  à  l’esprit  d  initiative;  sa  grande  puissance  et 
son  exceptionnelle  vitalité  résident  précisément  dans  cet  esprit  large  et  ouvert  à  tout 
progrès,  d’où  qu’il  vienne. 

Son  gouvernement,  essentiellement  démocratique,  capte  et  utilise,  intégralise, 
dirons-nous,  toutes  les  forces  vives  de  la  nation.  Ce  pays  devrait  servir  de  modèle  et 
d’exemple  à  notre  vieux  continent,  par  trop  routinier  et  souvent  rétrograde. 


POORE  ET  STOREY 

(1888) 

En  1888,  Poore  et  Storey  imaginèrent  un  bateau  sous-marin  assez  curieux  par  la 
série  de  ses  pistons  hydrostatiques  destinés  à  obtenir  l  immcrsion,  la  stabilité  lon¬ 
gitudinale  et  même  la  sécurité  (fig.  ado  et  a(ii).  Nous  en  donnons  la  description 
d’après  Forest  et  Noalhat. 

Pour  la  stabilité  longitudinale  se  trouvent  disposés  à  chaque  extrémité  du  bateau 
deux  pistons  hydrostatiques  A  et  B  réunis  l’un  à  l'autre  par  un  mouvement  de  son¬ 
nette  dont  les  points  d’articulation  sont  en  O  el  les  points  fixes  en  C.  Ils  actionnent 
par  l’intermédiaire  d'un  appareil  électrique  deux  robinets  à  trois  voies  I,  I  commu¬ 
niquant  avec  le  réservoir  à  lest  d'eau.  Cette  disposition  est  telle  «pic  lorsqu’une  des 
extrémités  du  bateau  se  trouve  en  contre-bas  de  l’autre,  par  suite  «le  déplacements 
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de  poids  à  1  intérieur  ou  pour  toute  autre  cause,  la  différence  de  pression  exercée  sur 
les  pistons  et  à  laquelle  est  due  leur  différence  d’immersion  agit  automatiquement 
sur  1  un  ou  l’autre  d'entre  eux. 

Suivant  l'influence  des  actions  le  mouvement  de  sonnette  manœuvre  les  deux 

robinets  I,  I'  et  par  suite 
oblige  le  liquide  sous 
pression  à  passer  dans 
deu  x  c\  lind  res  A',  B, 
placés  à  chaque  extrémi¬ 
té  du  bateau,  au  moyen 
d’une  pompe  II  sur  la¬ 
quelle  sont  branchées  les 
conduites  h.  Chacun  de 
ces  deux  cylindres  est 
formé  de  deux  pistons  de 

diamètres  différents  a  et  b,  dont  les  plus  petits  sont  en  communication  avec  les  con¬ 
duites  h  et  les  plus  grands  avec  les  conduites /qui  sont  en  relation  directe  avec  la  mer. 
Quand  l’eau  sous  pression  s'écoule  après  avoir  passé  par  les  robinets  1,  I',  pour  se 
rendre  à  l’un  des  ca  lindres,  les  pistons  se  meuvent  de  dedans  en 

~  - — -  dehors  pour  repousser  l’eau  introduite  dans  le  grand  cylindre  : 

^  en  même  temps,  la  pression  exercée  derrière  le  piston  du  petit 
cvlindre  étant  réduite,  la  pression  extérieure  de  l’eau  sur  le 
navire  maîtrise  la  résistance  du  petit  cylindre,  lequel  s’éloigne 


f 


=® 

RJ 


Fig.  2G1  —  Piston  hydrosta¬ 
tique  de  Poorc  et  Storev. 


et  laisse  s’introduire  l’eau  ambiante  dans  le  grand  cylindre  et 


vice  versa. 

Pour  obtenir  l’immersion  «à  une  profondeur  donnée,  on  emploie  un  autre  piston 
hvdrostatique  E.  Ce  piston  se  rattache  à  un  leiier  gradué  F,  muni  d’un  contrepoids 
curseur  B  ;  ce  levier  est  relié  également  aux  robinets  à  trois  voies,  à  l’aide  du  mou¬ 
vement  (1e  sonnette  mentionné  plus  haut,  pour  permettre  le  passage  de  l’eau  sous 
pression  et  changer  ainsi  le  poids  spécifique  ou  le  déplacement  total  du  bateau. 

Afin  d’empêcher  le  navire  de  descendre  à  des  profondeurs  trop  grandes  qui  com¬ 
promettraient  sa  sécurité,  Poorc  et  Store\  ont  imaginé  un  quatrième  piston  hydrosta¬ 
tique  T,  réglable  par  un  contrepoids  IV  (fig.  26 1).  Ce  dispositif  permet  d’ouvrir 
une  valve  S  (pii  laisse  échapper  à  la  mer  l’eau  sous  pression  contenue  dans  un  tuyau 
P,  dès  que  l’on  dépasse  la  profondeur  voulue. 

On  voit  comment  le  liquide  sous  pression  sert  de  ballast  mobile  pour  changer  par 
son  poids  l’équilibre  du  bateau. 


FONTES  PEREIRA  DE  MELLO 

(1889) 

En  i88()  le  lieutenant  de  vaisseau  portugais  Joào-Augusta  de  Fontes  Pereira  de 
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Mello  établit  les  plans  d’un  sous-marin  dont  un  modèle  lut  construit  et  mis  à  1  eau 


le  27  juillet  1890O. 

Ce  bateau  mesurait  1 1 ,n ,  35  de  longueur  totale  et  avait  la  forme  d’un  cylindre  de 
7 "‘,35  de  longueur  terminé  par  deux  cônes  de  2  mètres  (fig.  2O2  et  263).  Devant  servir 
aux  essais  de  plongée  et  d’habitabilité  il  n’était  pas  muni  de  propulseur,  ni  de  moteur. 
11  déplaçait  17  tonneaux. 

Les  cônes  de  proue  et  de  poupe  étaient  séparés  du  corps  du  navire  par  une  cloison 
étanche.  A  leur  partie  inférieure  étaient  ménagées  deux  cavités  rectangulaires  des¬ 
tinées  à  loger  des  poids  ser¬ 
vant  à  la  fois  d’ancres  et  de 
lest  de  sécurité.  Ces  poids 
étaient  manœuvrés  de  1  in¬ 
térieur  à  l’aide  de  mani¬ 
velles  agissant  sur  les  tam¬ 


bours  d’enroulement  des 
câbles. 

Le  panneau  d  entrée  était 
placé  à  la  partie  supérieure 

Fig  2G2  et  a63  —  Bateau  sous-marin  de  A.  de  Fontes  Pcreira  de  Mello  i  i  .  11  i'  1  ,  • 

de  la  tourelle  d  obsei'vation 
et  au  milieu  du  bateau. 

L  intérieur  était  séparé  en  deux  par  un  plancher  horizontal  au-dessous  duquel  se 
trouvaient  les  réservoirs  à  lest  d’eau. 

Deux  réservoirs  cylindriques  contenant  chacun  5oo  litres  d’eau,  l’un  vers  l’avant 
et  1  autre  vers  l’arrière,  servaient  de  régulateurs  d’immersion.  Ils  communiquaient 
avec  deux  pompes  électriques  actionnées  par  des  accumulateurs. 

Deux  ventilateurs  actionnés  par  un  petit  moteur  électrique  amenaient  l’air  de  l’ex¬ 
térieur.  Enfin  un  tube  optique  de  3™,  35  de  longueur  et  de  11  centimètres  de  dia¬ 
mètre  tournant  autour  de  son  axe  pouvait  s’élever  au-dessus  du  bateau  en  avant  de 
la  tourelle  d’observation. 

Los  gouvernails  verticaux  et  horizontaux  se  trouvaient  à  l’arrière. 

Le  10  décembre  1890  une  commission  d’ofïiciers  fut  chargée  d  examiner  ce  sous- 
marin  ;  malgré  le  désir  do  l’inventeur  elle  n’autorisa  pas  les  essais  en  eau  profonde 
mais  seulement  dans  un  bassin  de  l’arsenal  do  Lisbonne.  La  stabilité,  les  plongées  et 
la  vision  furent  jugées  excellentes,  mais  comme  le  navire  n’avait  aucun  moteur  ni 
propulseur,  on  ne  put  apprécier  ses  qualités  de  navigabilité  ni  sa  stabilité  de  route. 


APOSTOLOFF 

(.889) 

En  1889  un  jeune  électricien  russe  prit  un  brevet  pour  un  sous-marin  qui  ne  fut 
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(*)  Aimais  de  Club  militai •  naval  de  juillet,  septembre  et  décembre  1893. 
Pesce.  —  La  Navigation  sous-marine. 
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jamais  exécuté,  croyons-nous,  bien  qu’une  Société  anglaise  se  soit  constituée  pour 
son  exploitation  sous  le  nom  de  The  Lightning  express  Submarine  navigation  Syndi¬ 
cale,  Limited  ( Syndicat  de  la  navigation  sous-marine  express-éclair )  ('). 

Ce  sous-marin  a  la  forme  d’un  cigare  court  et  renflé  (fig.  204).  Il  est  composé 
d’un  noyau  central  fixe  et  d'une  coque  tournant  autour  de  ce  noyau.  Le  noyau  cen¬ 
tral  est  relié  à  un  large  gouvernail  en  forme  de  queue 
de  poisson  qui  lui  donne  de  la  stabilité  et  l’empêche 
d’être  entraîné  par  la  coque  tournante.  Celle-ci  porte 
en  saillie  une  forte  et  vive  arête  hélicoïdale  et  reçoit 
d  un  moteur  électrique  situé  à  l  intérieur  un  rapide 
mouvement  de  rotation. 

„  „  La  partie  arrière  de  ce  bateau  qui  est  munie  du 

gouvernail  est  solidaire  du  noyau  fixe  et  du  gouver¬ 
nail  et  porte  à  sa  partie  supérieure  une  tourelle  d  observation  et  de  commandement. 

Une  modification  de  ce  projet  consiste  à  munir  la  partie  fixe  d’un  pont  avec  cabines 
pour  les  passagers.  C  est  une  variante  de  1  Hémi-plongeur  de  Donato  Tommasi 
(V.  p.  32 1). 

D  après  l’inventeur,  cet  étrange  bateau  devait  faire  la  traversée  d’Angleterre  en 
Amérique  en  28  heures  ! 


BARBOZA  ET  SOUZA 


(i89°) 

En  1890,  les  Brésiliens  Verissimo  Barboza  et  Souza,  de  Pernambouc,  prirent  un 

brevet  (2)  pour  un  sous- 
marin  constitué  de  trois 
tronçons  cylindro-coni- 
ques,  s'emboîtant  les 
uns  dans  les  autres  (fig. 
265  et  266). 

Cette  disposition  avait 
pour  but  de  permettre, 
en  cas  d’avarie,  de  dé¬ 
tacher  le  tronçon  avarié 
et  de  l’abandonner  pour 
sauver  le  reste. 

On  peut  voir  sur  la  figure  une  seconde  hélice,  disposée  à  l’arrière  du  tronçon 
médian,  à  l’intérieur  du  compartiment  de  poupe,  et  destinée  à  actionner  les  deux 


(')  Brevet  français  n°  200(397  811  10  septembre  1889. 
(2)  Brevet  français  n°  209187  du  29  octobre  1890. 
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tronçons  de  l’avant,  lorsqu’à  la  suite  d’un  accident,  la  partie 
arrière  doit  être  supprimée. 

Les  inventeurs  ne  disent  pas  ce  que  I  on  devrait  faire  en  cas 
d’avarie  au  tronçon  du  milieu. 

Le  projet,  très  incomplet,  n’oITre  aucun  intérêt  spécial,  car 
il  est  sobre  de  détails  sur  l’agencement  intérieur,  le  mode  de 
fixation  des  divers  tronçons  entre  eux  et  le  moyen  de  faire 
communiquer  les  divers  compartiments. 

Nous  avons  cru  devoir  signaler  ce  projet  parce  que  cette 
idée  de  compartiments  distincts  a  donné  lieu  dans  la  suite 
à  une  subdivision  des  coques  sous-marines  en  chambres  sépa¬ 
rées,  par  des  portes  étanches,  que  I  on  ferme  à  volonté  quand 
on  veut  isoler  les  divers  compartiments  les  uns  des  autres. 

LA  «  SIRÈNE  »»  OU  «  GUSTAVE-ZÉDÉ  »  DE  MM.  GUSTAVE  ZÉDË 
ET  ROMAZZOTTI 

(1890) 

Après  les  essais  du  Gymnote,  passant,  peut-être  trop  brus¬ 
quement,  d’un  navire  d’essais  à  un  vrai  navire  de  combat, 
l’Amirauté  française  avait  donné  l’ordre,  en  1890,  à  M.  Ro- 
mazzoti,  ingénieur  des  constructions  navales,  de  construire 
un  bateau  sous-marin  beaucoup  plus  grand  que  le  Gymnote  et 
étudié  par  Gustave  Zédé.  Ce  sous-marin,  nommé  tout  d’abord 
la  Sirène ,  fut,  par  la  suite,  appelé  le  Gustave-Zédé,  pour  hono¬ 
rer  la  mémoire  de  l’inventeur  du  Gymnote  et  de  la  Sirène. 

Le  Gustave-Zédé  (lig.  267  à  269)  a  été  lancé  le  Ier  juin  i8g3 
à  l’arsenal  du  Mourillon  à  Toulon. 

De  forme  cylindrique  il  est  terminé  par  deux  ogives. 

Il  est  en  bronze  et  mesure  /j8m,5o  de  longueur  et  3m,3o  de 
diamètre.  Il  déplace  2GG  tonneaux.  Sa  puissance  de  720  che¬ 
vaux  est  fournie  par  une  dynamo  empruntant  l’énergie  élec¬ 
trique  à  des  accumulateurs. 

Pendant  de  longues  années,  les  essais  du  nouveau  navire 
se  soûl  poursuivis  ;  mais  le  succès  est  venu  couronner  les 
recherches  et  les  travaux  des  ingénieurs  et  des  officiers  de 
marine  qui  se  sont  occupés  de  ce  bateau. 

On  peut  dire,  en  effet,  aujourd’hui,  que  le  Gustave-Zédé 
était  un  engin  sous-marin  aussi  parfait  que  possible  pour  la 
fin  du  xixe  siècle. 

En  1899,  le  Gustave-Zédé  se  rendit  sans  accident  de  Toulon 
à  Marseille,  quoique  la  mer  fût  assez  mauvaise.  L’année  pré- 
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cédente,  il  avait  exécuté  contre  le  Magenta,  au  mouillage  et  en  marche,  des  lance¬ 
ments  de  torpilles  qui  avaient  parfaitement  réussi.  Aussi  croyons-nous  devoir  rappor¬ 
ter,  par  curiosité,  l  opinion  d'un  grand  journal  anglais,  relative  à  ces  lancements  de 
torpilles  ('). 


Il  n’v  a  aucun  témoignage  digne  de  foi,  dit-il.  qu’aucun  des  bateaux  de  Nordenfelt  ait  jamais  lancé 
une  torpille  destinée  à  frapper  un  but  quelconque.  Le  progrès  atteint  en  France  ne  dépasse  pas  le 
point  déjà  gagné.  Mais  en  admettant  que  les  résultats  des  expériences  soient  aussi  avantageux  que 


Fig.  368.  —  Le  üustave-Zédé  au  repos  à  tleur  d’eau. 


la  presse  française  voudrait  bien  le  faire  croire,  en  admettant  que  le  bateau  sous-marin  puisse  des¬ 
cendre  et  marcher  sous  l’eau  et  que,  par  suite,  on  possède  un  instrument  de  guerre,  on  peut  encore 
se  demander  si  vraiment  il  est  prouvé  que  cet  engin  puisse  servir  efficacement. 

Et  à  cela,  la  réponse  est  qu’il  n’en  existe  pas! 

Comme  de  juste.  l’Amirauté  française  est  muette  sur  ce  qui  a  été  fait.  Il  n'existe  aucun  témoi¬ 
gnage  officiel  dont  on  puisse  tirer  profit. 

11  a  été  établi  par  M.  Lockroy  (2)  qu’un  des  bateaux  français  a  lancé  une  torpille  contre  un  but 
fixe  et  l’a  atteint.  Mais  il  est  évident  que  c’est  une  chose  aisée  de  sortir  un  sous-marin  hors  du  port 
en  eau  tranquille,  de  le  conduire  à  bonne  distance  du  but,  de  le  faire  plonger  et  enfin  de  lancer  une 
torpille.  L’étonnant  serait  que  la  torpille  manquât  le  but. 

Mais,  si  impressionnante  que  pùt  être  sans  doute  cette  expérience  pour  les  journalistes  français, 
elle  n’a  pas  dù  tromper  un  seul  instant  les  membres  de  la  Commission  officielle  française,  qui,  natu¬ 
rellement,  étaient  tenus  de  garder  le  silence  quoi  qu’ils  puissent  penser.  Ces  conditions  n’ont  quoi 

(')  The  Erigineer,  du  Ier  mars  1901. 

(2)  La  Déjense  navale,  de  M.  Lockroy. 
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que  ce  soit  de  commun  avec  celles  d’une  opération  de  guerre.  Des  navires  de  combat,  à  l’attaque 
d’un  port,  seraient  toujours  en  mouvement  en  le  canonnant  sans  cesse,  ajoutant  ainsi  grandement 
aux  difficultés  de  l’assiégé. 

Comment  alors  avec  sa  lenteur  et  sa  cécité,  le  bateau  sous-marin  pourrait-il  lancer  sa  torpilleavec 
quelque  espoir  (nous  ne  disons  pas  avec  certitude,  car  cela  est  hors  de  question)  de  toucher  un  des 
vaisseaux  agresseurs?... 

Peu  de  temps  après  l’époque  où  cette  opinion  légèrement  méprisante  pour  les 


Fit;,  a 0 <j .  —  Le  Gaslane-Zèdé  en  marche  à  fleur  d'eau 


sous-marins  était  exprimée,  dit  Delpeucli.  le  Gustave-Zédé  se  chargeait,  on  le  sait,  de 
mettre  «  cette  certitude  en  question  ». 

Le  2  juillet  i  ()o  i .  le  Gustave-Zédé,  commandé  parle  lieutenant  de  vaisseau  Jobard, 
appareillait  de  Toulon,  convoyé,  à  distance  parle  remorqueur  1  Utile,  comme  il  était 
d’usage  lorsque  le  sous-marin  devait  effectuer  des  essais  de  longue  durée,  le  long  de 
la  côte.  Il  n’avait  été  aperçu  par  aucune  vigie. 

Or,  le  lendemain,  3  juillet,  au  moment  où  l’escadre  de  la  Méditerranée  sortait  de 
la  rade  d'Ajaccio,  le  cuirassé  Charles-Martel  ressentit  un  léger  choc.  Il  avait  été  frappé 
d’une  torpille  lancée  parle  Gustave-Zédé  qui,  après  avoir  passé  tout  un  jour  et  une 
nuit  à  la  mer,  venait,  invisible,  d’accomplir  son  simulacre  de  destruction. 

Le  Charles-Martel,  dit  le  journal  le  Temps,  ne  soupçonna  la  présence  du  sous-marin  que  par  un 
remous  singulier  qui  se  produisait  à  barrière,  puis  un  sillage  blanchâtre  raya  la  mer  et  l’on  reconnut 
alors  qu’une  torpille  avait  frappé  le  bâtiment...  Le  Gustave-Zédé  apparaissait  à  la  surface  quelques 
minutes  après  et,  salué  d'une  salve  d'artillerie  légère  du  Charles-Martel  et  du  Jauréguiberry,  il  plon¬ 
geait  de  nouveau. 
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Nous  nous  garderons  bien,  ajoute  Delpeuch.  de  faire  le  moindre  commentaire  sur 
cet  intéressant  épisode  digne  au  moins  d’être  noté  dans  l'histoire  de  la  navigation 
sous-marine. 

Le  Gustave-Zédé  s  est  ensuite  rendu,  toujours  par  ses  propres  moyens,  à  Mar¬ 
seille,  où  il  est  arrivé  le  9  juillet  et  a  pu  pénétrer  dans  le  port  sans  avoir  été  signalé 
par  les  guetteurs. 

Nous  avons  dit  plus  haut  que  les  dimensions  du  Gustave-Zédé  avaient  peut-être  été 
un  peu  exagérées,  étant  donné  que  toutes  les  expériences  faites  avant  son  apparition 
avaient  été  accomplies  seulement  par  le  Gymnote,  de  dimensions  assez  faibles. 
Aussi,  lorsque  le  gouvernement  français,  entrant  dans  la  voie  activement  suivie  aujour¬ 
d'hui.  donna  l’ordre  de  construire  une  flottille  de  bateaux  sous-marins,  le  premier 
des  navires  mis  sur  cale,  le  Morse,  fut-il  d’un  tonnage  intermédiaire  à  ceux  de  ses 
deux  prédécesseurs. 

C  est  là  du  reste,  ajouterons-nous,  la  méthode  scientifique,  dite  par  approxima¬ 
tions  successives,  que  I  on  applique  toujours  quand  on  recherche,  par  tâtonnements, 
la  solution  optima  d'un  problème. 

Le  11  avril  1901.  M.  Loubet,  Président  de  la  République,  pendant  le  séjour  qu  il 
fit  à  Toulon,  descendit  dans  le  Gustave-Zédé  et  accomplit  sous  l'eau,  durant  vingt 
minutes,  diverses  évolutions  et  manœuvres  qui  l'intéressèrent  vivement. 
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Projet  de  submersible  de  F.  Forest.  —  John  Auer.  —  L'Audace  de  Degli  Abbati.  —  Le  sous-marin  en  laisse  de 
Sims.  —  Le  Hollandais  Van  itteu  à  Terre-Neuve.  —  Le  Delfino  de  Pullino.  —  Sous-marin  autonome  de 
Baker.  —  Rvan  Havdon.  —  Le  bélier  garde-côtes  américain  Kalahdin.  —  Silas  et  Rogers.  —  Le  sous-marin  à 
boules  de  Piatti  dal  Pozzo.  —  Le  vis  à  eau  de  Lacavalerie.  —  Le  Goubet  II.  —  Holland. 


F.  FOREST 

('«90 

En  1891,  l'ingénieur  français  F.  Forest  prit  un  brevet  pour  un  sous-marin  qui 
peut  être  classé  au  nombre  des  mieux  étudiés  parmi  les  projets  dressés  par  des  ingé¬ 
nieurs  civils  ('). 

lia  coque  est  en  acier  et  a  do  mètres  de  longueur  :  la  coupe  transversale  est  ellip¬ 
tique  à  grand  axe  vertical  ;  la  coupe  longitudinale  est  symétrique  :  les  deux  extré¬ 
mités  sont  des  tracés  paraboliques  (fig.  270  à  272). 


(*)  Brevet  français  n°  217-555  du  20  novembre  1891. 
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Cette  forme  elliptique  ou 
ovoïde  offre  l’avantage  de  des¬ 
cendre  et  d’éloigner  le  centre  de 
gravité  du  centre  de  carène,  d’a¬ 
jouter  à  la  stabilité  de  poids  une 
stabilité  de  forme,  et  elle  se  prête 
mieux  à  l’arrimage  des  divers  ap¬ 
pareils  accessoires  du  bord. 

«  Certains  ingénieurs  de  la 
marine  préfèrent  la  forme  circu¬ 
laire  pour  la  seule  raison  qu  elle 
se  prête  moins  aux  déformations, 
qu’elle  présente  une  plus  grande 
résistance  à  l  écrasement.  C’est 
une  erreur,  dit  M.  Forest.  car  si 
la  coque  de  forme  ovoïde  est  étu¬ 
diée  et  construite  d  un  bordé 
d'égale  résistance,  deux  coques 
de  même  déplacement,  l  une  cir¬ 
culaire,  l’autre  ovoïde,  seront,  à 
poids  égal,  exactement  de  même 
résistance. 

11  y  a  évidemment  plus  de 
difficulté  à  border  une  coque  de 
forme  ovoïde  qu’une  coque  de 
forme  circulaire  ;  mais,  à  notre 
avis,  ce  n’est  pas  à  la  difficulté 
de  la  construction  que  l'on  doit 
avoir  égard  pour  des  bateaux  de 
ce  genre,  mais  à  la  stabilité.  Nous 
11c  pouvons  développer  dans  celle 
description  toute  notre  idée  :  nous 
renvoyons  le  lecteur  au  livre  II 
au  chapitre  spécial  de  la  forme.  » 

Nous  11e  partageons  pas  entiè¬ 
rement  celte  manière  de  voir. 
Tout  en  préférant  la  forme  ellip¬ 
tique  pour  des  raisons  de  stabi¬ 
lité  et  d’habilablité,  nous  recon¬ 
naissons  qu  à  poids  égaux  la  coque 
ayant  une  section  circulaire  de 
même  surface  offrira  une  plus 
grande  résistance. 
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L  hélice  est  actionnée  par  trois  moteurs  montés  sur  le  même  arbre  et  accouplés  par 
îles  embrayages  progressifs  et  élastiques  à  friction  système  Forest  qui  permettent 
cl  actionner  l'hélice  par  un  moteur,  par  deux,  ou  par  trois,  d  embrayer  en  pleine 
marche  un  ou  deux  moteurs,  ou  de  les  retirer  du  circuit. 

I  n  appareil  spécial  sert  à  faire  marche  avant,  marche  arrière  et  à  stopper  (‘). 

L  armement  n  avait  pas  été  prévu  car  il  pouvait  être  fait  indilTé- 
remment  au  moyen  cl'un  tube  lance-torpilles  à  l  avant  ou  de  car¬ 
casses  extérieures. 

Nous  croyons  intéressant  de  faire  connaître  en  détail  certaines 
dispositions  de  cet  intéressant  projet. 

L  immersion  est  obtenue  par  lest  d’eau,  et  la  plongée  par  gouver¬ 
nail  :  on  laisse  affluer  l  eau  dans  deux  réservoirs,  placés  au  centre 
et  à  la  partie  la  plus  basse  de  la  coque  ;  puis  on  incline  de  barrière 
à  bavant,  avec  une  seule  manœuvre,  quatre  gouvernails  horizon¬ 
taux  N,  N  ,  N",  N  ",  placés  sur  les  côtés  de  la  coque,  et  le  sous- 
Fig  272  —  Coupe  marin  plonge  à  la  profondeur  voulue,  par  1  effet  de  la  marche  en 
avant,  tout  en  conservant  l'horizontalité  absolue  de  son  axe  longitu- 


rest  (1891). 


dinal . 


Ces  quatre  gouvernails  sont  réunis  deux  par  deux  sur  un  même  arbre,  deux  à 
bavant  et  deux  à  barrière,  et  les  mouvements  leur  sont  transmis  par  le  treuil  O,  de 
telle  façon  qu’ils  présentent  tous  un  angle  uniforme  de  même  valeur. 


Stabilité  d’immersion. 

Il  importe  de  connaître  exactement  et  de  limiter  la  profondeur  que  doit  atteindre 
lu  sous-marin  et  de  pouvoir  se  diriger  dans  un  plan  horizontal  à  une  profondeur  déter¬ 
minée. 

\  cet  effet,  il  est  placé  sous  la  \  ue  du  commandant,  à  l’intérieur  de  la  coque,  un 
manomètre  sensible  X  divisé  de  1  à  3  atmosphères,  pour  donner  une  grande  ampli¬ 
tude  de  mouvement  à  l'aiguille.  Ce  manomètre  est  en  communication  avec  beau 
extérieure,  qui  fait  pression  sur  son  diaphragme  ;  cette  pression  indique  exactement 
la  profondeur  à  laquelle  se  trouve  le  sous-marin. 

Deux  curseurs  mobiles  x,  x  ,  sont  amenés,  à  droite  et  à  gauche  du  chiffre  marquant 
la  profondeur  atteinte  et  celle  à  laquelle  on  veut  se  maintenir  ;  si  le  sous-marin  s’élève 
ou  s’enfonce,  l’aiguille  vient  au  contact  avec  1  un  des  curseurs  et  ferme  un  circuit 
électrique  qui,  par  un  conjoncteur,  commande,  une  magnéto,  laquelle  tourne  dans  le 
sens  voulu  pour  1  introduction  ou  1  évacuation  de  1  eau  extérieure,  qui  pénètre  ou  soi  t 
des  réservoirs  à  lest  d’immersion. 

Dans  un  cas,  le  sous-marin  allégé  tend  à  remonter  vers  la  surface  ;  dans  l'autre 
cas,  l’excédent  de  poids  le  fait  s’enfoncer,  ce  qui  permet,  à  une  faible  variation  près, 
de  naviguer  à  une  profondeur  connue  et  déterminée  d  avance. 


(')  Les  Bateaux  sous-marins,  par  F.  Forest  et  11.  Noai.hat  ;  Livre  11.  Voir:  1/ , pareils  divers,  embrayage  et 
changement  en  marche.  Paris;  i8go.  —  (Bibliothèque  Nationale  :  8°  V,  28302,  p.  208). 
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Le  remplissage  des  réservoirs  s’opère  en  faisant  échapper  l’air  de  ces  réservoirs 
dans  la  coque  du  sous-marin,  et  la  vidange  s’obtient  au  moyen  d'une  pression  exer¬ 
cée  par  l’air  comprimé. 

Dans  les  bas-fonds,  et  en  cas  de  repos  du  sous-marin,  la  stabilité  verticale  est  main¬ 
tenue  par  un  poids  de  sonde  qu’on  laisse  descendre  jusqu’au  sol. 

Stabilité  horizontale  en  immersion. 

La  stabilité  horizontale  est  assurée  de  la  manière  suivante  : 

A  chaque  extrémité  de  la  coque  est  une  chamhre  étanche  d’environ  4  mètres 
cubes  de  capacité.  Ces  deux  chambres  D,  D  sont  réunies  par  un  fort  tuyau  F, 
lequel  est  branché  sur  une  pompe  rotative  système  Greindl,  X;,  pouvant  fonction¬ 
ner  dans  les  deux  sens  de  rotation  pour  amener  1  eau  du  réservoir  d’avant  et  la  refou¬ 
ler  dans  celui  d’arrière,  et  vice  versa,  suivant  les  besoins  de  la  stabilité.  Cette  pompe 
est  actionnée  par  une  dynamo  F'  marchant  également  dans  les  deux  sens. 

Ces  appareils  sont  sous  la  dépendance  d’un  niveau  à  mercure  V7  construit  sur  le 
principe  des  niveaux  d’eau  des  arpenteurs.  Il  se  compose  d’un  tube  horizontal  en 
fer,  de  plusieurs  mètres  de  longueur,  et  de  deux  éprouvettes  verticales  en  verre  ;  ce 
tube  est  rempli  de  mercure,  et  les  deux  éprouvettes  jusqu’à  moitié  environ  de  leur 
hauteur. 

Dans  chaque  éprouvette  plongent  deux  tiges  métalliques  qu’on  peut  amener  à 
quelques  millimètres  de  la  surface  du  mercure.  Une  des  tiges  est  reliée  à  quelques 
accumulateurs  et  l’autre  commande  la  dynamo  de  la  pompe  centrifuge. 

La  moindre  dénivellation  de  l’axe  longitudinal  du  sous-marin  amène  le  mercure  au 
contact  des  deux  tiges  métalliques  et  ferme  ainsi  le  circuit,  qui  doit  actionner  la  dyna¬ 
mo  Q  dans  le  sens  de  rotation  nécessaire  pour  rétablir  la  stabilité  horizontale,  rom¬ 
pue  par  une  cause  quelconque,  notamment  par  le  déplacement  des  hommes  de  l’équi¬ 
page.  Le  poids  d’eau  déplacé  est  égal  à  la  moitié  de  la  charge,  qui  a  momentanément 
rompu  cette  horizontalité. 

Des  robinets  d  et  d'  servent  à  introduire  l’eau  de  mer  dans  les  compartiments  D, 
D',  et  à  l’évacuer,  pour  alléger  le  sous-marin,  lorsque  l’on  envoie  dans  lesdites  cham¬ 
bres  une  pression  d’air  supérieure  à  la  pression  exercée  par  1  eau  ambiante  sur  les 
orifices  de  sortie. 

Orientation. 

Pendant  la  marche  à  la  surface,  les  observations  se  font  dans  une  petite  tou¬ 
relle  A'  garnie  de  quatre  hublots  avec  lentilles  en  verre  protégés  par  des  armatures 
métalliques.  Cette  guérite  est  fermée  par  un  couvercle  pour  l’entrée  et  la  sortie  des 
hommes  d  équipage.  Le  commandant  voit  la  route  à  suivre  à  travers  les  hublots  et 
donne  la  direction  à  l’aide  de  la  roue  de  gouvernail  placée  sous  sa  main.  Il  peut 
encore  voir  autour  de  soi  en  augmentant  le  champ  de  vision  ;  pour  cela,  il  se  sert 
d'un  tube  optique  portant,  à  son  extrémité  supérieure,  un  objectif  et  une  glace  inté¬ 
rieure  inclinée  à  45°  sur  le  plan  de  I  horizon  :  ce  tube  peut  être  élevé  de  plusieurs 
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mètres  au-dessus  de  la  flottaison,  par  des  raccords  qu’on  visse  les  uns  aux  autres  et 
qui  glissent  à  frottement  doux  dans  un  presse-étoupe. 

La  direction  ayant  été  donnée  par  la  visibilité,  on  la  conserve,  lorsque  le  sous-ma¬ 
rin  est  immergé,  à  l  aide  d'un  gyroscope  de  Foucault. 

Ce  gyroscope  R  a  pour  objet  de  faire  connaître  les  variations  qui  peuvent  se  pro¬ 
duire  dans  la  marche  rectiligne,  le  sous-marin  étant  immergé.  Il  est  actionné  par  une 
petite  dynamo  montée  sur  son  axe. 

Ce  sous-marin  possède  un  projecteur  de  lumière  électrique  P  glissant  dans  un 
presse-étoupe.  On  le  fait  sortir  pour  les  projections  et  on  le  rentre  à  l’intérieur  lors¬ 
qu'il  ne  fonctionne  pas. 

Habitabilité. 

L’air  nécessaire  à  la  respiration  est  fourni  par  des  réservoirs  à  air  comprimé  U. 

Ces  réservoirs  sont  en  tôle  d’acier,  résistant  à  une  pression  intérieure  de  5o  à  60 
atmosphères  ;  leur  contenance  est  calculée  pour  1  aération  du  sous-marin  pendant 
vingt  heures  de  marche  en  immersion  et  pour  pouvoir,  au  besoin,  établir  à  l’intérieur 
de  la  coque  une  contre-pression  d'air  supérieure  à  la  pression  de  l’eau  ambiante,  même 
à  une  profondeur  de  25  mètres,  pression  pouvant  être  supportée  momentanément 
par  l  équipage. 

Par  l'effet  de  cette  contre-pression  intérieure,  l  eau  ne  peut  pénétrer  dans  la  coque, 
même  en  cas  d’accident  grave,  et  cela  permet  d’aveugler  facilement  une  voie  d’eau 
qui  viendrait  à  se  produire. 


Sécurité. 

Comme  tous  les  sous-marins,  ce  bateau  possède  un  poids  de  sécurité  Y,  retenu 
sous  la  carène  par  deux  vis  ZZ  et  que  l'on  peut  abandonner  brusquement  pour 
ramener  rapidement  le  sous-marin  à  la  surface. 

Un  manomètre  qui  ne  figure  pas  sur  le  plan  indique  la  contre-pression  d'air  à 
l’intérieur  pour  éviter  les  fuites  ou  les  conséquences  d’une  voie  d’eau. 


Force  motrice. 

La  force  motrice  nécessaire  à  la  propulsion  est  donnée  par  trois  moteurs  indé¬ 
pendants  pouvant  être  réunis  à  volonté  à  l  aide  d’embrayages. 

i°  Deux  moteurs  à  hydrocarbures  (essence  de  pétrole)  B.  B  ,  système  F.  Forest  et 
G.  Gallice,  dont  la  force  maxima  est  de  3o  chevaux  chacun.  Ces  moteurs  sont  indé¬ 
pendants  l'un  de  f autre  et  peuvent  être  réunis  ensemble  à  1  aide  de  1  embrayage  P\ 
de  telle  sorte  que  leur  force  totale  puisse  être  utilisée  à  la  propulsion  ou  bien  encore 
que  l’un  d  eux,  B'  par  exemple,  étant  inactif,  soit  employé  à  laire  fonctionner  le 
compresseur  d’air  T  : 

2°  Une  dynamo  M  de  la  force  de  3o  chevaux  environ.  Cette  dynamo  a  une  double 
fonction  : 

i°  Celle  de  recharger  les  accumulateurs  E.  E  ;  dans  ce  cas,  elle  est  disposée  comme 
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génératrice,  et  la  force  motrice  lui  est  fournie  par  un  des  deux  moteurs  B  ou  par  les 
deux  accouplés  au  moyen  de  l’embrayage  P7  ; 

3°  D'être  une  dynamo  productrice  de  force  pour  actionner  1  hélice  ;  dans  ce  cas, 
elle  devient  réceptrice  par  inversion  de  courant,  les  deux  moteurs  étant  débrayés, 
et  la  dynamo  est  réunie  à  l'arbre  de  l  hélice  au  moyen  de  l'embrayage  P'. 

Cette  disposition  permet,  si  1  on  veut  obtenir  un  maximum  de  vitesse,  d’addition¬ 
ner  toute  l’énergie  produite  par  les  deux  moteurs  B,  B  ,  et  celle  de  la  dynamo. 

La  provision  d’essence  de  pétrole  est  emmagasinée  dans  un  réservoir.  Ce  réservoir 
est  divisé  en  un  certain  nombre  de  compartiments  qu’on  laisse  se  remplir  d  eau  de 
mer  au  fur  et  à  mesure  que  l’un  des  compartiments  est  vidé  de  pétrole,  de  façon  à 
conserver  le  tonnage  total  du  chargement. 

Par  l’emploi  des  moteurs  à  hydrocarbures,  dit  M.  Forest.  on  obtient  les  avantages 
suivants  : 

i°  Mise  en  marche  instantanée,  sans  perte  de  temps  pour  la  mise  en  pression  ; 

2°  Absence  complète  de  fumée  qui  décèle  au  loin  la  marche  d’une  embarcation  à 
vapeur  ; 

3°  Absence  de  dégagement  de  chaleur  qui  rend  le  sous-marin  inhabitable  ; 

4°  Renouvellement  forcé  de  Pair  dans  la  coque,  lorsque  le  sous-marin  en  flottai¬ 
son  est  actionné  par  ses  moteurs  à  hydrocarbures,  ou  par  l’un  d’eux  ; 

5°  Emploi  d’un  combustible  riche  en  carbone,  lequel  est  complètement  utilisé, 
sans  résidu.  Il  est  en  outre  facile  à  arrimer  sans  perte  de  place. 

L’emploi  de  la  dynamo  comme  moteur  olïre  les  avantages  suivants  : 

i°  Elle  assure  une  marche  absolument  invisible,  lorsque  le  sous-marin  est  en 
immersion  ; 

20  Elle  ne  vicie  pas  l’air  renfermé  dans  la  coque,  et  elle  ne  le  raréfie  pas,  comme 
le  ferait  un  moteur  quelconque,  ce  qui  permet  de  réduire  considérablement  le  volume 
d’air  comprimé  dans  les  réservoirs  et  de  limiter  ce  volume  aux  besoins  de  l’équipage 
et  de  certaines  manœuvres  ; 

3°  Elle  n’exige  pas  de  communication  avec  l  air  extérieur,  lorsque  le  sous-marin 
est  en  immersion. 

D’après  les  dimensions  de  son  bateau  sous-marin,  M.  F  orest  estime  que  la  puis¬ 
sance  motrice  totale  sera  de  90  chevaux,  formée  par  deux  moteurs  de  3o  chevaux  et. 
comme  nous  Pavons  vu  précédemment,  par  une  dynamo  de  3o  chevaux  pouvant 
fournir  dix  heures  de  travail  consécutif  ou  intermittent. 

Le  réservoir  de  pétrole  contient  0  mètres  cubes  d’essence  à  0.7  de  densité,  soit  un 
poids  de  4  200  kilogrammes. 

Un  moteur  de  3o  chevaux  consommant  i5  kilogrammes  de  pétrole  par  heure,  d  y 
a  donc  une  marche  assurée  de  deux  cent  quatre-vingts  heures,  c’est-à-dire  plus  de 
onze  journées  en  petite  vitesse,  et  près  de  six  journées  en  grande  vitesse,  les  deux 
moteurs  étant  accouplés,  plus  dix  heures  de  marche  par  la  dynamo,  les  accumula¬ 
teurs  ayant  été  préalablement  chargés. 
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AUER 

(1892) 

En  1892,  John  F.  Auer  prit  un  brevet  (’)  pour  un  sous-marin  entièrement  élec¬ 
trique,  fusiforme,  subdivisé  en  trois  compartiments  étanches,  dont  les  deux,  extrêmes 
servent  de  réservoirs  à  air  comprimé  et  celui  du  milieu  de  chambre  pour  les  machines 
et  l'équipage. 

Le  réservoir  d’immersion,  divisé  en  quatre  compartiments,  forme  appendice  sous 
la  coque. 

Nous  renverrons  pour  plus  de  détails  à  Forest  et  Noalhat. 

L’  «  AUDACE  »  DE  DEGLI  ABBATI 

(i892) 

En  1892,  1  ingénieur  italien  Pietro  Degli  Abbati  procéda  à  Civita-\  ecchia  à  des 
essais  avec  un  bateau-plongeur  auquel  il  avait  donné  le  nom  d  Audace  (2). 


Fig.  273.  —  L'Audace  rit-  Degli  Abbati  (1892) 


Ce  bateau  construit  pour  le  compte  d’une  Société  romaine  a  la  forme  d  un  cétacé 
(fig.  273  et  27  V). 

Il  mesure  8m,70  de  longueur  sur  2m,i6  de  largeur  et  3m,5o  de  hauteur. 

La  section  transversale  est  ovale,  la  partie  inférieure  renflée,  tandis  que  la  partie 
supérieure  est  angulaire,  afin  de  rendre  plus  lacile  1  émersion. 

(')  Brevet  anglais  n°  /170  535  du  8  mars  1892. 

(2)  Nat ura  ed  Arte  ;  Roma-Milano,  i5  luglio  1892,  p.  363. 
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La  coque  est  construite  avec  de  fortes  tôles  d'acier  et  offre  une  résistance  permet¬ 
tant  de  descendre  à  une  centaine  de  mètres. 

Dans  sa  partie  supérieure  et  à  l  avant  se  trouve  la  tourelle  d  observation  her¬ 
métiquement  close,  et  un  peu  en  arrière  l’ouver¬ 
ture  pour  pénétrera  l’intérieur  du  bateau. 

Sur  le  côté  gauche  de  la  coque  une  porte  s’ouvre 
pour  permettre  à  des  scaphandriers  de  sortir  du 
bateau  et  de  procéder  aux  recherches  sous-ma- 
rines. 

A  l’arrière  sont  placés  l'hélice  et  deux  gou¬ 
vernails  verticaux  dont  l'un,  le  supérieur,  est  en 
forme  de  queue  de  poisson,  ainsi  que  le  repré¬ 
sente  la  ligure  274. 

Un  moteur  électrique  actionne  1  hélice .  L  inté¬ 
rieur,  divisé  en  trois  compartiments,  est  éclairé 
à  l’électricité. 

Son  équipage  se  compose  de  quatre  hommes. 

L  Audace  est  donc  surtout  un  bateau-plongeur 
pour  scaphandriers. 

L’insuffisance  des  ressources  financières  ne 
permit  pas  de  perfectionner  cet  intéressant  appa¬ 


274. 


—  L 'Audace  de  Degli  Abbati  (1892). 
(Sections  en  A,  11  et  G). 


reil  destiné  à  l’industrie  et  non  à  la  guerre  sous-marine. 


SIMS 

(1892) 

En  1892,  l’ingénieur  américain  Sims,  deWillèt’s  Point,  a  fait  avec  un  torpilleur 
électrique  submersible  des  expériences  très  curieuses. 

Ce  bateau  était  relié  par  un  câble  à  une  source  d’énergie  électrique  qui  permettait 
non  seulement  de  le  faire  mouvoir  avec  rapidité  mais  encore  de  le  diriger  à  distance, 
comme  le  même  inventeur  l’a  fait  pour  sa  torpille  dirigeable. 

D’après  la  Revue  ruavilirne  et  coloniale,  il  aurait  parcouru  une  distance  de  3  65o  mètres 
à  une  allure  très  rapide. 

Malgré  les  inconvénients  que  peut  offrir  dans  certains  cas  ce  fil  électrique  tenant 
en  laisse  le  sous-marin  ou  la  torpille,  il  y  a  souvent  intérêt  cependant  à  faire  usage 
de  cette  disposition. 


VAN  WITTEN 

(1892) 


En  cette  même  année  1892,  la  Revue  maritime  et  coloniale  signala  un  bateau  sous- 
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marin  construit  à  Terre-Neuve  par  l’armateur  hollandais  Van  Witten  qui  en  dirigea 
la  construction. 

J, a  forme  était  celle  d’un  cigare  de  08  mètres  de  longueur.  11  était  pourvu  de  deux 
hélices  et  de  deux  gouvernails.  L  équipage  était  composé  de  quatorze  hommes. 

Van  W  itten  se  proposait,  après  un  voyage  d'essais  sur  la  côte  américaine,  de  tenter 
la  traversée  de  T  Atlantique  et  de  se  rendre  à  Bordeaux. 


LE  «  DELFINO  »  DE  PULLINO 

(1892) 


En  1892  l’ingénieur  italien  Pullino,  directeur  des  constructions  navales,  construi¬ 
sit  à  Spezia  un  sous-marin  auquel  il 
donna  le  nom  de  Delfino  (Dauphin) 
et  que  I  on  nomme  également  le  Pul- 
lino  du  nom  de  son  éminent  inven¬ 
teur  (iîg.  27O). 

Ce  bateau  a  été  construit,  comme 
le  Gymnote,  à  titre  de  modèle  d'ex¬ 
périence  afin  qu’on  pût,  après  les 
essais,  en  construire  d’autres  d’un 
modèle  plus  parfait. 

Ses  dimensions  sont  :  2 4  mètres  de 
longueur  et  2'",  90  de  diamètre  au 
maître-couple.  Il  déplace  96  ton¬ 
neaux  à  la  surface  et  107  en  immer¬ 
sion. 

Des  dynamos  empruntant  l’énergie 
électrique  à  une  batterie  de  3oo  accu¬ 
mulateurs  actionnent  trois  hélices 
dont  lune,  pour  la  propulsion,  est  si¬ 
tuée  à  l  an  ière  et  les  deux  autres,  pour 
l’immersion,  sont  placées  à  la  partie 
supérieure  et  dans  le  sens  longitudi¬ 
nal  Bettini  ]  nal  du  navire,  comme  dans  le  Nor- 
Fig.  375  —  Pullino  (1837-1898).  , lenfelt  11  (V.  p.  354).  Un  gouver¬ 

nail  vertical  sert  à  la  direction  et 
des  gouvernails  horizontaux,  placés  sur  les  côtés,  aident  à  réaliser  la  plongée  en 
marche. 

Au-dessus  de  la  tourelle  d’observation,  placé  un  peu  en  arrière,  se  trouve  le 
tube  optique  d’un  système  spécial,  appelé  cleptoscope  par  son  inventeur  l'ingénieur 
Trivulzi. 

A  l  avant  un  tube  lance-torpilles  avec  deux  torpilles  et  des  coupe-filets  constitue 


PÉRIODE  DE  189O  A  l8g5 


383 


l’armement  de  ce  torpilleur  sous-marin  qui  passe  à  juste  titre,  d’après  l’opinion  de 
Delpeuch,  pour  l’un  des  plus  perfectionnés  qui  existent  actuellement. 

Une  provision  d’air  comprimé  sert  pour  une  durée  de  douze  heures  d’immersion 
à  l’équipage  constitué  de  quatre  hommes. 

Le  29  avril  1892  les  premiers  essais  du  Delfino  ou  Pullino  furent  exécutés  dans  la 
rade  de  Spezia.  Il  resta  immergé  pendant  5  heures  consécutives  à  plusieurs  mètres 
sous  l'eau  avec  ses  quatre  hommes  d’équipage. 

En  mars  189/1  de  nouvelles  expériences  eurent  lieu  tandis  que  les  amiraux  Racchia 
et  Salvano  se  trouvaient  à  bord.  Le  Pullino  s’immergea,  traversa  toute  la  rade  et 


Fig.  276.  —  Le  Delfino  de  Pullino  (1892). 


reparut  subitement  près  du  vaisseau-école  Maria-  A  de  laide  contre  lequel  il  exécuta  un 
lancement  de  torpille. 

Le  1 1  janvier  1901  il  effectua  une  série  d’essais  ayant  à  bord  l’amiral  Carlo  Mar- 
cbese,  président  de  la  Commission  d’essais. 

Le  3o  mai  suivant,  en  présence  du  Roi  Humbert,  le  Pullino,  immergé,  entra  à 
l’arsenal  et  exécuta  une  série  de  manœuvres  et  de  lancements  de  torpilles.  11  fut 
ensuite  minutieusement  inspecté  par  le  souverain. 

Le  lendemain  icr  juin,  ayant  à  bord  le  duc  des  Abruzzes  et  l’amiral  Marchese,  le 
Pullino  sortit  en  grande  rade,  s’immergea,  lança  une  torpille,  fit  diverses  évolutions, 
et,  toujours  immergé,  rentra  dans  l’arsenal. 

Delpeuch  fait  remarquer  que  les  deux  hélices  placées  à  la  partie  supérieure  de  la 
coque  sont,  parle  seul  fait  de  leur  position,  sujettes  à  des  avaries  capables  d’anni¬ 
hiler  les  facultés  d’immersion.  Cela  est  exact  surtout  si  la  capacité  prévue  des  réser¬ 
voirs  d’immersion  n’est  pas  suffisante  pour  pouvoir  obtenir  l'immersion  sans  le  con¬ 
cours  des  hélices-lest. 

Dans  les  modèles  récents  les  hélices-lest  ont  été  placées  au  milieu  de  puits  comme 
l'avait  déjà  fait  Waddington  (V.  p.  34  1). 

La  partie  supérieure  de  la  coque  ainsi  que  la  tourelle  sont  cuirassées.  La  coque  en 
acier  a  5e"1,  et  la  tourelle,  en  bronze,  a  i5CD1  d  épaisseur. 
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BAKER 

(i893) 

En  1893.  l’ingénieur  américain  George-Collins  Baker,  de  Chicago,  prit  un  brevet 
pour  un  sous-marin  offrant  de  très  intéressantes  dispositions  (*). 

La  coque  de  ce  sous-marin,  qui  lut  construit,  était  en  bois,  de  i3  centimètres  avec 
un  doublage  métallique  de  2  centimètres  d’épaisseur.  Entre  la  coque  et  le  doublage 
se  trouvait  une  toile  goudronnée  assurant  l’imperméabilité  (fig.  2 77  à  279). 

Le  Baker  avait  la  forme  d'un  ellipsoïde  aplati  dans  le  sens  de  la  hauteur  et  se 


Fig.  277  et  278.  —  Le  Baker  { 1892) 

terminant  en  lame  de  couteau  arrondie  à  l  avant  et  à  l’arrière.  Ses  dimensions  étaient 
i4  mètres  de  longueur  sur  2"', 70  de  creux.  Il  déplaçait  20  tonneaux.  Sa  section  se 
rapprochait  comme  forme  et  proportions  du  sous-marin  de  F.  Forest  (4  .  p.  37 4) - 
La  caractéristique  principale  de  ce  sous-marin  était  1  emploi  d’une  paire  d  hélices 
mobiles  latérales  V  destinées  à  la  fois  à  la  propulsion  et  à  l’immersion. 

En  effet,  leur  mobilité,  par  un  joint  universel,  autour  de  l’arbre  moteur  transver¬ 
sal  k  leur  permettait  de  prendre  toutes  les  dispositions  voulues  dans  un  plan  vertical 


(')  Brevet  américain  n°  465  g83  du  i4  mars  i8g3. 

—  —  n°  53o  'j66  du  4  décembre  1894.  —  Ce  dernier  fut  pris  au  nom  de  sa  veuve. 

—  anglais  n°  io  i44  du  20  mars  i8g3. 

—  français  n°  2  3o402  du  3o  mai  1893. 
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normal  à  l’arbre  Iv.  Un  gouvernail  vertical  servait  à  la  direction  dans  le  plan  hori¬ 
zontal  en  aidant  1  action  des  hélices  agissant  avec  l’inclinaison  voulue. 

L’arbre  Iv  passa i I  exactement  par  le  centre  de  gravité  du  bateau. 

1  ne  autre  particularité  du  Baker  résidait  dans  son  autonomie  obtenue  grâce  à  une 
double  force  motrice.  Un  moteur  à  vapeur  G  de  (io  chevaux,  de  Robert  P.  AV  illard 
et  C'e,  de  Chicago  donnait  la  puissance  motrice  pour  la  marche  à  la  surface.  Elle 
permettait,  en  outre,  de  charger  232  accumulateurs  électriques  M,  type  Wodward, 

dont  l’énergie,  emmagasinée  pendant  un  arrêt  à  une 
station  ou  en  route,  était  utilisée  pendant  les  plon- 


La dynamo  L,  construite  par  Jenney  de  Fort  \\  ayne, 
actionnait  les  hélices  à  3oo  tours  par  minute. 

Le  générateur  de  vapeur  R  avait  une  cheminée 
d  évacuation  formée  d'une  partie  fixe  D  et  d  une  partie 
mobile  E  à  mouvement  télescopique.  Vu  moment  des 
plongées  la  cheminée,  comme  dans  l  ins talla tion  des 
\ordenfelt  (A  .  p.  335  et  354),  était  rentrée,  et  une  fer¬ 
meture  hermétique  empêchait  l'eau  de  s’y  introduire. 
Des  réservoirs  d  immersion  se  trouvent  à  la  partie 
inférieure  du  bateau  et  sont  remplis  par  une  pompe 
duplex  AA  orlhington  qui  sert  également  à  alimenter  la 
chaudière  à  vapeur. 

tourelle  T  surmontée  d'une  coupole  est  munie  de 


F  IG 


—  Coupe  transversale  du  Baker 
(1892). 

A  la  partie  supérieure  une 


hublots  U. 

L’armement  se  composait  d’un  tube  lance-torpilles  A  placé  à  1  avant,  au-dessus  des 
accumulateurs,  et  de  torpilles  automobiles. 

George  C.  Baker  fut,  avec  Nordcnfelt,  Holland  et  Lake,  un  des  concurrents  les 
plus  sérieux  du  concours  ouvert  par  I  Amirauté  américaine  en  1888. 

Sa  mort,  survenue  en  i8q4,  l’empêcha  de  perfectionner  son  premier  modèle  et  de 
le  mettre  au  point.  Ce  sous-marin  offre  néanmoins  plus  d  une  disposition  à  retenir 
pour  des  applications  ultérieures. 


RYAN  HAYDON 


(i8g3) 


En  1  <S 9 3 ,  l’ingénieur  américain  James-Ryan  llavdon,  de  Cleveland  (Ohio),  prit 
un  brevet  pour  un  bateau  plongeur  destiné  à  la  recherche  des  épaves  à  l’aide  de  sca¬ 
phandriers  ('  ). 

Ce  bateau  était  à  volume  variable.  11  avait  une  double  coque,  l'une  extérieure  C, 
1  autre  intérieure  c  (fig.  280  et  281).  Une  communication  était  établie  d  une  rna- 


■1  j 


(')  Brevet  anglais  n°  5  44“  du  i4  mars  1893. 
Pesce.  —  La  Navigation  sous-marine. 
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nière  permanente  entre  la  coque  intérieure  et  l’eau  par  l’intermédiaire  d'un  con¬ 
duit  O. 

La  coque  intérieure  était  cylindrique,  et  à  1  intérieur  se  tromaient  deux  pistons  PP 
traversés  par  une  tige  \  iiletée  en  sens  contraire  à  partir  de  son  milieu.  Les  pistons  P 
se  trouvaient  de  part  et  d’autre  du  conduit  O  et  leur  déplacement  s'effectuait  toujours 

en  sens  contraire  l'un  de 
l  autre  par  su  de  des  pas  de 
vis  inverses  de  la  tige  sur 
laquelle  ils  se  mouvaient. 
La  ligure  281  représente 


Fig  -iSo.  —  Sous-marin  à  volume  variable  de  R\an  Havdon  (i8g3). 


les  pistons  à  plus  grande 
échelle.  Une  dynamo  D  ac¬ 
tionnait  d’une  part  l’hélice 
de  propulsion  et,  d’autre 
part,  la  vis  "\  .  Suivant  le 
sens  de  rotation  du  mouvement  imprimé  à  la  lige  A  ,  les  deux  pistons  P  se  rappro¬ 
chaient  ou  s  éloignaient  1  un  de  l’autre  et  de  la  sorte  diminuaient  ou  augmentaient 
la  partie  de  la  coque  intérieure  dans  laquelle  avait  accès  l’eau  ambiante  :  par  suite  le 
volume  total  d  immersion  diminuant  ou  augmentant,  le  bateau  plongeur  s  immergeait 
ou  émergeait. 

La  coque  extérieure,  de  forme  cylindro-conique,  était  munie  à  la  partie  supérieure 


Fig.  2S1.  —  Détail  du  cylindre  et  des  pistons  du  sous-marin  à  volume  variable 
de  Ryan  Haydon  (i8çj3). 


de  deux  tourelles  d'observation  T  formant  trou  d’homme  pour  descendre  à  1  intérieur 
du  hateau.  A  l'intérieur  et  sur  la  partie  avant  se  trouvait  une  écluse  S  pour  la  sortie 
des  scaphandriers  par  une  ouverture  située  à  la  partie  inférieure. 


LE  «  KATAHDIN  » 

(i8g3) 

En  présence  des  sérieuses  difficultés  offertes  par  la  construction  et  l’emploi  des 
sous-marins  et  des  submersibles,  les  Américains  ont  pensé  qu'il  était  préférable  de 
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construire  des  navires  à  flottaison  variable  ou  semi-submersibles  pouvant  s'immerger 
demanièreà  ne  plus  offrir  aux  coups  de  l'ennemi  qu’une  très  faible  surface  (lig.  282). 

Le  Katahdin,  bélier  cuirassé 
construit  sur  ces  principes  fut 
lancé  à  Bath  en  1898  (’). 

Ce  garde-côtes  a  son  pont 
supérieur  fortement  cuirassé, 
avec  la  forme  dite  whaleback 
(à  dos  de  baleine).  Son  arme 
principale  est  l'éperon,  quoi¬ 
qu'il  soit  également  muni  de 
quelques  pièces  de  canon.  Ses 
caractéristiques  sont  :  longueur  76'", 3o,  largeur  i3'",o7,  tirant  d'eau  normal  4"',5G, 
déplacement  correspondant  2  i55  tonneaux.  Des  réservoirs  placés  dans  le  double-fond 
dont  est  muni  le  mnire  peuvent  recevoir  200  tonnes  d’eau.  Le  pont  se  trouve  à 
3o  centimètres  au-dessous  de  la  surface  de  l’eau  et  seuls,  la  cheminée,  les  prises 
d’air  et  les  canons  se  trouvent  émerger  hors  de  I  eau. 


SILAS  ET  ROGERS 

(1894) 


En  189/i,  les  constructeurs  anglais  Silas  et  Hogers,  de  Brigbton,  ont  pris  un  bre¬ 


vet  pour  un  sous-marin  à  volume  variable,  qui  rappelle  celui  de  Nathaniel  SymonsC) 
(V.  p.  1 45). 


(')  Institution  of  Naval  Architects  :  The  détachable  ram,  or  the  submarine  g  un  as  a  substitule  for  the  ram  bv 
captait!  W.-H.  Jaques;  London,  1894 

0  Brevet  anglais,  n°  19606  du  16  octobre  1894. 
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Ce  sous-marin  devait  avoir  17  mètres  de  longueur  et  2m,9o  de  diamètre  (fig.  283 

et  284). 

La  coque  cylindro-ogivale  était  composée  de  deux  parties  coulissant  entre  elles 
comme  le  tiroir  d'une  boîte  ou  un  télescope  sur  une  longueur  de  o"\6o,  à  l’aide 
d’une  vis  placée  dans  l'axe. 

Ce  bateau  télescopique  ou  à  tiroir,  dans  la  pensée  des  inventeurs,  devait  être  muni 
de  deux  hélices  actionnées  par  un  moteur  qu  ils  ne  décrivent  pas,  d’un  gouvernail  ver¬ 
tical  à  barrière  et  d  une  paire  de  gouvernails  horizontaux  vers  l’avant. 


PIATTI  DAL  POZZO 

(1894) 

En  i8q4,  Pialti  dal  Pozzo  a  pris  un  brevet  pour  un  sous-marin  à  boules  qui  ne 
manque  pas  d’originalité,  mais  semble  peu  pratique  (fig.  280). 


Fig.  285.  —  Projet  de  sous-marin  de  Piatti  dal  Pozzo  ( 1 8g A) • 


Ce  bateau,  mesurant  22"', 00  de  longueur  et  3"',5o  de  diamètre  au  maître-couple, 
devait  être  composé  de  sept  éléments  supérieurs  A  B  C  L)  E  F  G  entièrement  indé¬ 
pendants  les  uns  des  autres,  égaux  deux  à  deux  et  disposés  symétriquement, 
trois  de  chaque  côté  de  la  sphère  centrale,  qui  a  3"',5o  de  diamètre.  Ces  sphères 
sont  retenues  dans  une  coque  générale,  fusiforme  et  les  intervalles  sont  remplis  de 
liège. 

L’élément  central  D,  destiné  exclusivement  au  logement  des  hommes  de  1  équi¬ 
page,  contient  tous  les  organes  de  commande  de  marche  et  de  direction  du 
bateau.  Une  petite  tourelle  d’observation  à  la  partie  supérieure  devait  recevoir  un 
appareil  optique  spécial  formé  d’un  miroir  tournant,  d’une  lentille  fixe  et  d'un  réflec¬ 
teur.  La  sphère  D  est  disposée  de  manière  à  pouvoir,  en  cas  d’avarie,  se  séparer  des 
autres  éléments  et  remonter  à  la  surface,  en  passant  au  travers  de  trappes  formant 
en  cet  endroit  l’enveloppe  de  la  coque. 

La  forme  sphérique  des  divers  éléments  avait  été  adoptée  pour  résister  à  la  pres¬ 
sion  de  l’eau  et  permettre  de  descendre  à  de  grandes  profondeurs. 

C’est,  on  le  voit,  l’assemblage  d’une  série  de  Travailleurs  sous-marins  comme 
M.  Piatti  dal  Pozzo  en  a  construit  un  (V.  p.  71). 
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LACAVALERIE 


(>»94) 


En  189''),  le  Vénézuélien  Sébastien  Lacavalerie,  dentiste  à  Colon,  a  étudié  deux 

projets  de  sous-marins  à 
vis,  basés  sur  le  même 
principe  que  le  sous- 
marin  d’Apostoloff  (V. 
p.  369)  (*)  (fig.  286  à 
289). 

Le  premier  projet  com¬ 
portait  trois  parties  ;  les 
deux  extrêmes,  ogivales, 
étaient  reliées  entre  elles 
i 55  :  ;  £  £  :  ;':V:  v -r  par  une  quille  qui  don¬ 

nait  de  la  stabilité  et  de 

Fig  286  et  287.  —  Projet  de  'Lacavalerie  (189/1)-  la  rigidité  à  lcnsemble. 

La  troisième,  située  au 

milieu,  était  composée  d’une  double  coque.  Elle  avait  une  forme  tronconique  et  la 
coque  extérieure  était  munie  d’arêtes  hélicoïdales  destinées  à  se  visser  dans  l’eau. 
La  coque  intérieure  suspendue  aux  deux  ogives  d’avant  et  d’arrière  était  fixe. 

Dans  le  compartiment  d’avant 


■  -  J  JJ ?  J 


se  trouvaient  les  accumulateurs 
électriques  et  la  dynamo  qui 
devait  faire  tourner  la  coque 
mobile  tenant  lieu  d’hélice  de 
propulsion. 

Dans  le  compartiment  d’ar¬ 
rière,  se  trouvait  le  timonier. 

Le  second  projet  ne  compor¬ 
tait  que  deux  parties  : 

in  Le  corps  même  du  bateau, 
à  double  coque  de  forme  tron¬ 
conique  terminée  à  l’avant  par 
un  cône.  La  coque  extérieure 
était  munie  d'une  arête  héli¬ 
coïdale  qui  en  constituait  l’or¬ 
gane  de  propulsion  comme 

dans  le  premier  projet  et  dans  celui  d  Apostoloff. 

2"  La  partie  arrière  fixe  contenait  les  appareils  de  commande  de  la  direction  qui, 


Fig.  288  et  289.  —  Détails  de  la  proue  et  de  la  poupe  du  projet 
de  sous-marin  de  Lacavalerie. 


(')  Itrcvct  anglais,  n"  âa'it),  du  i3  mars  i8i)4. 
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manœuvres  par  le  timonier,  agissaient  sur  \  gouvernails  en  forme  de  queue  ou  de 
nageoires  de  poissons, 


LE  «  GOUBET  II  » 

(1890-1902) 

En  i8q5,  Goubet,  aidé  par  quelques  amis,  fit  construire  un  nouveau  modèle  de 
son  premier  sous  marin  (Y.  p.  343),  mais  plus  grand  et  mieux  agencé (')  (fig.  290 
à  296). 


Fig.  290.  —  Le  Go ubel  II  (i8<p). 


Les  figures  291  à  2 q3  ont  été  faites  d’après  les  dessins  originaux  de  Goubet. 

Les  dimensions  du  nouveau  bateau  étaient  :  8  mètres  de  longueur  et  1 m , 7 5  de  dia¬ 
mètre  au  maître-couple.  La  coque,  en  bronze,  pesait  6  700  kilogrammes  et  avait  la 
forme  d  un  fuseau  obtenu  par  la  révolution  d’un  arc  de  cercle  autour  de  sa  corde 
comme  axe,  forme  qui  a  été  définitivement  reconnue  la  plus  favorable  à  une  bonne 
stabilité  et  à  un  facile  déplacement.  Elle  avait  20  millimètres  d’épaisseur  sur  les  cotés, 
et  8  millimètres  aux  extrémités.  Elle  avait  été  fondue  en  trois  tronçons,  par  la  fon¬ 
derie  Muller  et  Loger,  de  Paris. 

Pour  lui  donner  une  plus  grande  stabilité,  deux  ailerons  horizontaux,  venus  de 

(2)  Le  Yacht  :  n0  du  23  novembre  1890,  p.  542,  n  5  du  8  janvier  1899,  6  et  28  janvier  1900  et  23  fé¬ 
vrier  1901. 

Revue  générale  des  Sciences  pires  et  appliquées,  du  3o  mars  1896,  p.  3lf> 

V.  également  :  Le  Goubet  devant  l'opinion  publique  ;  Paris  1891.  —  Le  Goubet  jugé  par  les  marins  ;  Paris  1 8g3 
et  La  Navigation  sous-marine,  par  A.  Dkssaint  ;  Toulon,  1892. 
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fonte  avec  la  coque,  se  trouvaient  de  chaque  coté  sur  la  ligne  médiane  et  s’étendaient 
sur  presque  toute  la  longueur  de  la  coque. 

Au-dessus  des  ailerons  se  trouvaient  des  carcasses  ou  griffes  destinées  au  main¬ 
tien  de  torpilles  automobiles. 

A  la  partie  supérieure,  un  trou  d’homme  ovale  donnait  accès  à  l'intérieur  du 


I  ig.  291.  —  Premier  projet  du  Goubet  II  (i8y5). 
(D’après  un  dessin  original  de  Goubet.) 


bateau.  Cette  ouverture  se  fermait  hermétiquement  par  un  dôme  étanche,  à  char¬ 
nière,  offrant  une  saillie  de  20  centimètres  et  présentant  à  sa  périphérie  7  hublots 
garnis  de  glaces  épaisses. 

Sur  les  côtés  et  au-dessous  des  ailerons  horizontaux,  une  paire  de  rames,  à  pales 

articulées,  servaient  par  intermittence.  Elles  s'ap¬ 
pliquaient  contre  la  coque  lorsqu'on  ne  s’en  ser- 
vail  pas. 

Sous  la  quille  du  bateau  se  trouve  un  poids 
en  fonte  de  1  200  kilogrammes  servant  de  lest 
amo\ible.  On  se  débarrassait  de  ce  poids  de  sécu¬ 
rité  en  cas  de  danger. 

La  propulsion  était  obtenue  par  une  hélice 
mobile,  à  joint  Goubet,  laquelle  servait  également 
à  la  direction  ;  car,  comme  dans  le  premier  mo¬ 
dèle'.  il  n'y  avait  pas  de  gouvernail  vertical.  Cette 
disposition  a  été  très  critiquée  ;  elle  donne  au 
bateau  une  trop  grande  sensibilité  et  rend  diffi¬ 
cile  le  réglage  de  la  direction  en  lui  enlevant 
toute  précision. 

L  immersion  était  obtenue  par  l'introduction  de  I  eau  dans  une  série  de  petits 
compartiments  placés  au  fond  du  bateau.  Le  réglage  pour  le  maintien  à  une  profon¬ 
deur  déterminée  s  obtenait  automatiquement  par  des  contacts  électriques  placés  sur 
le  manomètre  et  qui  déterminaient  alternativement  I  introduction  de  1  eau  ou  son 
évacuation. 


Fig.  2(j 2 .  —  Coupe  transversale  en  arrière  de 
la  coupole  du  premier  projet  du  Goubet  II 
(1890). 


3j)2 
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l  n  moteur  électrique  actionnait  les  hélices,  les  pompes  à  eau  et  à  air.  Il  était 
alimenté  par  des  piles  ou  des  accumulateurs. 

Des  bouteilles  en  acier  renfermaient  l’oxygène  pour  la  respiration  de  l’équipage, 
composé  de  deux  hommes  el  du  commandant.  Celui-ci  sc  trouve  placé  au  centre,  sur 

un  fauteuil  pivotant,  lui  permettant  de  parcourir 
tout  l’horizon  d'un  rapide  coup  d’œil  circulaire. 

1  n  tube  optique  traversant  le  dôme  de  la  cou¬ 
pole  sert,  en  immersion,  et  jusqu’à  3  mètres  de 
profondeur,  à  explorer  l’horizon. 

L'officier  avait  à  sa  portée  la  commande  de  1  hé¬ 
lice-gouvernail,  et  sous  ses  pieds  le  levier  permet¬ 
tant  de  déclencher  le  boulon  d’attache  du  poids  de 
sécurité. 

A  l’arrière  devait  se  placer  l'homme  chargé  du 
moteur  et  des  batteries  électriques  et  à  l’avant, 
l'homme  qui  manœuvre  les  raines.  Celui-ci  a  au- 
dessus  de  sa  tète  une  sorte  de  grand  robinet  ou 
de  petit  tour,  permettant  de  transmettre  des  lettres 
ou  de  menus  objets  aux  personnes  placées  à  la 
surface,  grâce  à  des  étuis-flotteurs  que  I  on  y  introduit  el  (pie  I  on  abandonne  à  leur 
force  ascensionnelle. 

Vu  moment  d'une  attaque,  pour  lancer  les  torpilles,  1  officier  commence  par  explo¬ 
rer  1  horizon  soit  en  naviguant 
à  la  surface,  soit  en  restant 
immergé  si  l’on  est  trop  rap¬ 
proché  de  l’ennemi.  Une  fois 
le  cuirassé  à  atteindre  repéré 
et  la  distance  évaluée,  le  tor¬ 
pilleur  s’immerge  à  la  profon¬ 
deur  voulue  —  environ  4  mè¬ 
tres  pour  frapper  un  cuirassé 
dans  ses  œuvres  vives  —  et  met 
le  cap  dessus.  Arrivé  à  proxi¬ 
mité,  le  moteur  est  arrêté  pour 
ne  pas  déceler  la  présence  du 
sous-marin,  et  I  on  manœuvre 
^  ,  ,  ,  ,  ...  à  la  rame.  Après  avoir  visé, 

riG.  2qt\.  — Ooubct  sur  son  sous-mann  prêt  a  descendre  par  le  trou  d  nomme  1 

dont  le  dôme  est  sou  levé.  on  lance  les  torpilles,  cha¬ 

cune  séparément  au  moment 
voulu,  en  manœuvrant  un  simple  levier  de  déclenchement. 

On  dégage  ainsi  un  taquet  qui  retient  la  torpille  prisonnière  dans  la  cage  ou  carcasse 
métallique.  Dès  que  la  torpille  se  trouve  libre,  elle  se  met  en  mouvement  sous  1  action 
de  son  propre  moteur  à  air  comprimé.  La  torpille  étant  guidée  a  frottement  doux 


Fig.  293.  —  Coupc  transversale  sur  le  milieu 
du  premier  projet  du  Goubet  II  (  189b). 
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sur  la  moitié  de  sa  longueur  prend  une  direction  déterminée  cju'elle  conserve  aisément. 

Le  Goubel  II  fut  mis  à  l’eau  à  Argenteuil  au  mois  de  novembre  1895.  Il  était  des¬ 
tiné  à  un  Etal  de  T  Amérique  du  Sud.  Scs  essais  durèrent  longtemps. 

En  janvier  1900,  on  procéda  à  Toulon,  pour  le  compte  du  gouvernement  français, 
à  des  essais  officiels  qui  furent  repris  au  mois  de  février  1901  (').  Les  résultats  obtenus 
avec  le  Goubel  H  ne  semblèrent  pas,  à  la  Commission  officielle  chargée  de  suivre  à 

Toulon  les  essais  de  1900  et 
1901,  plus  proliants  que  ceux 
donnés  à  Cherbourg  en  1891 
par  le  Goubel  I.  Le  marché 
passé  par  l’amiral  Aube  le  12 
septembre  1886  se  trouvait  dé¬ 
finitivement  rompu. 

Humé  dans  ses  espérances, 
atteint  dans  ses  intérêts  et  sa 
santé,  Goubet  ne  trouva  plus 
les  crédits  nécessaires  pour  ten¬ 
ter  le  sort  en  construisant 
un  nouveau  modèle  répondant 
entièrement  aux  légitimes  exi¬ 
gences  de  l’Amirauté  française. 
Ses  créanciers,  en  présence  d  une  situation  qui  ne  leur  laissait  plus  d’espoir,  firent 
saisir  et  vendre  son  matériel. 

La  figure  296  montre  le  Goubel  II  dans  les  docks  de  Saint-Ouen  et  son  aspect 
lugubre  lui  donne  1  apparence  d’un  vrai  sous-marin  funéraire. 

C  est  dans  les  termes  suivants  que  1  Illustration  raconte  la  triste  fin  du  Goubel  H (2). 


La  vente  du  Goubet  II  aux  docks  de  Saint-Ouen. 

L  <>s*  L  fIue  vendredi  1 2  septembre  1903  s’est  déroulée  l’une  de  ces  scènes  capitales  de  sa  vie. 
\  la  iequete  d  un  certain  nombre  de  créanciers  de  I  inventeur,  ruiné  et  découragé,  011  vendait 
publiquement  le  sous-marin. 

four  la  circonstance  on  I  avait  remis  à  1  eau,  dans  I  un  des  bassins  des  docks. 

Il  faisait  un  temps  affreux  et  bien  en  harmonie  avec  la  Iristessc  de  cette  destinée  pitoyable  du 
bateau,  fa  pluie  tombait  a  verse,  criblant  de  scs  flèches  le  miroir  croupissant  du  bassin,  et  dans  les 
intervalles  des  deux  ondées,  tandis  que  les  photographes,  maugréant,  s’appliquaient  à  fixer  l’image 
du  malheureux  Goubel  émergeant  à  moitié  de  l’eau  noire,  tout  petit  —  il  n’a  que  8  mètres  de  lon¬ 
gueur  sur  i"',8o  de  grand  diamètre,  —  le  grand  arbre  qui,  de  la  berge,  s’égouttait,  semblait  pleurer 
de  vraies  larmes. 

Les  enchères  troublées  par  la  pluie  commencèrent  au  bord  même  du  bassin.  El,  après  une  lutte 
assez  vive  entre  un  marchand  d  antiquités  de  la  rue  des  Saints-Pères  et  un  ancien  secrétaire  de  la 


(  )  Noir  dans  Le  I  délit  des  18  février  1899,  (3  janvier  1900  et  23  février  1901,  les  intéressants  articles  qui 
furent  consacres  au  Goubel  par  le  lieutenant  de  vaisseau  Émile  Duboc. 

('-)  L’Illustration  du  20  septembre  1902,  p.  223. 
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Chambre  des  huissiers,  le  bateau  fut  adjugé  moyennant  '|ô  ooo  francs  à  ce  dernier,  agissant  dit-on, 
pour  le  compte  d'un  groupe  d’amis  de  M.  Goubet. 

Las  et  découragé,  voyant  ses  ressources  épuisées  et  son  crédit  irrémédiablement 
atteint,  Loubet,  suivant  les  conseils  fjui  lui  furent  donnés  dans  la  presse,  lonla  fortune 
en  \ngleterre,  comme  Fulton,  juste  un  siècle  auparavant. 

Son  exode  éveilla  de  patriotiques  inquiétudes  chez  quelques-uns  de  ses  amis  et  pro¬ 
tecteurs. 

L  un  d’eux  fut  assez  heureux  pour  le  rejoindre  à  temps  et  le  ramener  en  France. 

Il  obtint  même  l  appui  offi¬ 
cieux  d’un  membre  du  gou¬ 
vernement  :  celui-ci  s’enga¬ 
gea  personnellement  à  faire 
exécuter  à  Goubet  un  nou¬ 
veau  sous-marin  qui  devait 
être  le  Goubet  II J,  répon¬ 
dant  mieux  aux  justes  exi¬ 
gences  des  services  com¬ 
pétents  de  la  marine. 

Goubet  remit  donc  entre 
les  mains  du  Ministre  tous 
ses  plans  et  se  tint  prêt  à 
étudier  un  nouveau  sous- 
marin  de  plus  grandes  di¬ 
mensions  et  possédant  a  un 
plus  haut  degré  les  qualités 
de  jour  en  jour  plus  nombreuses  exigées  d’un  torpilleur  sous-marin  moderne. 

Cependant  l'état  de  santé  de  Goubet,  déjà  gravement  altéré  par  scs  luttes  prolon¬ 
gées,  ses  vicissitudes  continues  et  ses  déboires  successifs,  s’aggrava,  et  l’inventeur 
mourut  le  i5  janvier  i qo3  ('). 

Le  rôle  de  l  historien  n  est  pas  de  prendre  parti  dans  les  luttes  dont  il  suit  les  évo¬ 
lutions  mais  d’en  rechercher  les  causes  et  de  tacher  de  les  expliquer. 

Ainsi  que  nous  l’avons  dit  plus  haut  (V.  p.  346)  et  comme  le  fait  se  reproduit  trop 
souvent.  Goubet  a  été  un  peu  la  victime  du  trop  grand  zèle  déployé  par  quelques-uns 
de  ses  amis,  surtout  par  ceux  qui  ont  mené  une  campagne  de  presse  trop  violente  et 
insuffisamment  documentée  en  le  représentant  comme  l'inventeur  génial,  le  créateur, 
le  père  de  la  navigation  sous-marine. 

Or,  on  a  pu  voir  dans  la  présente  monographie  qu’en  1880,  quand  fut  construit 
le  Goubet  J ,  la  navigation  sous-marine  avait  déjà  de  nombreux  et  fervents  adeptes 


(’)  Les  renseignements  que  nous  publions  sur  la  dernière  phase  de  la  vie  de  (ioubel  nous  ont  été  fournis  par 
des  membres  de  sa  famille  et  par  quelques-uns  de  ses  amis  qui  furent  au  nombre  des  principaux  acteurs  des 
scènes  que  nous  enregistrons. 
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parmi  les  ingénieurs  et  les  techniciens  les  plus  capables  et  les  plus  renommés  de  tous 
les  pays. 

La  légende  créée  en  faveur  de  Goubet  lui  a  donc  été  plus  funeste  qu’utile  eu  pré¬ 
sentant  la  question  sous  un  jour  qui  n’était  pas  réel. 

Certes  si  les  minuscules  Goubels  avaient  été  construits  un  siècle  ou  seulement 
vingt  ans  plus  tôt,  leur  succès  eût  été  incontestable;  mais  à  l’époque  <>ù  ils  furent 
conçus  et  exécutés  les  nombreuses  tentatives  faites  en  France  et  à  l'étranger  par  les 
Nordenfelt,  les  Waddinglon,  les  Holland,  les  Simon  Lake,  les  Drzewieckiet  les  essais 
plus  récents  du  Gymnote  de  Gustave  Zédé,  obligeaient  à  de  grands  perfectionnements. 
Il  fallait  en  outre  des  sous-marins  autonomes  d’un  plus  fort  tonnage  et  d’une 
plus  grande  vitesse  pour  avoir  un  rayon  d’action  plus  étendu.  Les  idées  semblent 
même  s’orienter  de  jour  en  jour  davantage  vers  la  solution  de  torpilleurs  submer¬ 
sibles  autonomes  à  grande  flottabilité  et  par  suite  à  grand  rayon  d’action  plutôt  qu’au  v 
petits  sous-marins  cmbarcables  moins  bien  armés  pour  les  combats. 

Il  fallait  pouvoir  disposer  de  forts  capitaux  que  Goubet  ne  possédait  malheureu¬ 
sement  pas. 

Les  Gonbets  occupent  néanmoins  une  place  honorable  dans  l’histoire  de  la  navi¬ 
gation  sous-marine. 


CHAPITRE  \\\l\ 
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Le  Plunger  I  ou  Holland  1  /.  — •  L’  irgonaute  junior  de  Simon  l.akc.  —  1  quapede  çT  Vlvary  Templo  ou  vélocipède 
hydrostatique.  —  Bicyclette  sous-marine.  —  Le  Plunger  II  ou  Holland  I  II.  —  Concours  pour  un  projet  de 
torpilleur  sous  marin  ouvert  par  \L  Edouard  Lockroy,  Ministre  de  la  marine.  —  Programme  et  résultat 
du  concours.  —  L 'Argonaute  I  de  Simon  Lake.  —  L’ Argonaute  II  de  M.  Simon  Lake.  —  Les  Aquablindés  de 
M.  Drzewiccki.  —  F.  Forest.  —  Philippeau.  —  Rutley.  —  Le  Narval  de  \I.  Laubeuf.  —  Le  Morse  de 
M.  Romazzolti.  —  Ilcrrebow-lloman.  —  Le  Français  et  P  1  Igérien  de  M  Romazzotti. 


LE  «  PLUNGER  I  »  OU  HOLLAND  VI 

(1892) 

En  1892  John  P.  Holland  prit  un  brevet  pour  un  semi-submersible  à  flottaison 
variable,  qui  reçut  le  nom  de  Plunger  /  (le  Plongeur),  mais  par  contre  ne  devait 
jamais  s  immerger  complètement  (').  La  tourelle,  la  cheminée  et  la  prise  d’air  émer¬ 
geaient  hors  de  l’eau.  Les  réservoirs  à  lest  d'eau  se  trouvaient  à  la  partie  supérieure 

(')  Brevet  américain  n°  472670  du  12  avril  1893. 

—  anglais  n°  7491  du  12  avril  1892. 

—  français  n°  221024  du  19  avril  1892. 
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de  la  coque  et  cette  masse  d’eau  à  l’égal  d’une  cuirasse  devait  protéger  les  œuvres 
vives  du  sèmi-submersible. 

Les  formes  de  la  partie  supérieure  du  Plunger  avaient  été  étudiées  de  manière  à 
fendre  l’eau  comme  un  soc  de  charrue  fend  la  terre.  La  tourelle  et  les  couloirs  de 
descente  étaient  blindés. 

Deux  hélices,  un  gouvernail  vertical  et  deux  gouvernails  de  plongée  ou  hvdro- 
planes  se  trouvaient  à  l’arrière. 

Une  quille  détachable  formait  poids  de  sécurité. 

L'armement  consistait  en  un  tube  lance-torpilles  à  l  avant,  un  autre  à  l'arrière,  entre 
les  deux  hélices,  deux  canons  pneumatiques  vers  le  milieu,  l’un  en  avant  de  la  tou¬ 
relle  et  1  autre  en  arrière;  enfin  un  canon  à  tir  rapide  se  trouvait  sur  une  tourelle 
arrière. 

En  temps  normal  le  Plunger  était  destiné  à  naviguer  à  l  étal  loge.  Au  moment  de 
I  action  il  devait  s’immerger  jusqu  à  ce  que  toute  la  partie  supérieure  de  la  coque  fût 
entièrement  submergée  et  enfin,  au  moment  précis  de  l’attaque,  il  s  immergeait  jus¬ 
qu’au  niveau  des  hublots  de  la  tourelle  d'observation. 


L  ARGONAUTE  JUNIOR  »  DE  SIMON  LAKE 

(1894-1893) 


Simon  Lake  doit  être  placé  avec  Holland  au  premier  rang  des  inventeurs  améri¬ 
cains  qui  consacrèrent  leurs  efforts  les  plus  constants  au  perfectionnement  des  bateaux 
sous-marins.  Dèsl’àge  de  dix  ans,  à  la  suite  de  la  lecture  du  roman  de  Jules  Verne  : 
l  ingt-mille  lieues  sous  les  mers,  Simon  Lake  rêva  sans  cesse  à  ces  bateaux.  A  1  âge  de 
quinze  ans  il  forma  le  projet  d’en  construire  un  et  en  i8q4,  à  28  ans,  il  construisit 
le  premier  modèle  auquel  il  donna  le  nom  d  Argonaute  (fig.  297). 

Ce  n’était  pas  un  torpilleur  à  fière  allure.  C'était  un  modeste  bateau-plongeur  en 
bois  comme  celui  qu’avait  du  construire  Denis  Papin  pour  le  landgrave  Charles  de 
Hesse-Cassel  ou  semblable  à  la  patache  de  Barrié  dit  de  Pradines.  Simon  Lake  y  avait 
ajouté  des  roulettes  pour  lui  permettre,  une  fois  au  fond  de  l'eau,  de  se  mouvoir 
comme  une  automobile...  sous-marine.  Certes  ce  bateau  automobile  à  roulettes 
n'a  pas  dù  faire  du  120  à  l’heure,  ni  du  12,  ni  même  du  8  comme  nos  modestes 
fiacres. 

Cette  patache  sous-marine  n’avait  d  ailleurs  d’autre  but  que  de  permettre  à  des  sca¬ 
phandriers,  recherchant  des  épaves,  de  trouver  un  refuge  dans  ses  lianes  hospitaliers 
et  d’y  renouveler  leur  provision  d’air  respirable. 

L  '  Argonaute  junior  fut  construit  dans  les  ateliers  Atlantic  Highlands . 

Comme  pour  toutes  les  choses  de  la  marine  le  plus  grand  secret  fut  observé  sur 
sa  construction  et  ses  essais.  Ceux-ci  ayant  réussi,  le  fait  s’ébruita  et  se  répandit  au 
point  qu’ayant  trouvé  des  commanditaires  Simon  Lake  dut  quitter  Baltimore  et 
s  établir  à  New-York  pour  réaliser  des  projets  plus  grandioses. 

L’ Argonaute  junior  avait  4m,5o  de  longueur,  im,35  de  largeur  et  in',6o  de  hauteur. 
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Un  arbre  coudé  actionné  à  bras  mettait  en  mouvement  les  roues  et  cahin-caha  le 
modeste  équipage. . .  hypothalassique,  allant  à  la  conquête  de  la  Toison  d’or,  roulait 
sur  le  fond  des  plaines  sous-marines  qui  s’étendent  le  long  des  côtes  américaines.  Il 
descendit  jusqu’à  5  mètres  sous  l’eau,  ce  qui  est  beaucoup  pour  une  si  jeune  patache 

sous-marine. 

A  l'intérieur  de  Y  Argo¬ 
naute  se  trouvait  un  réci¬ 
pient  pour  la  fabrication  du 
soda-water  en  guise  de  réser¬ 
voir  à  air  comprimé,  et  une 
petite  pompe  servait  au  jeu 
du  lest  d'eau. 

Si  l’on  organise  jamais 
un  musée  de  la  navigation 
sous-marine,  ce  prototype 
des  submersibles  modernes 
devra  y  occuper  un  poste 
d  honneur  car  d  fut  un  pion¬ 
nier  utile  et.  par  ses  essais 
pratiques,  convertit  à  l’idée 
hydronautique  bien  des  ca¬ 
pitalistes  qui  aidèrent  dans 
la  suite  au  progrès  de  se- 
successeurs. 

Comme  ses  grands  frères, 
Y  Argonaute  junior  pouvait  naviguera  la  surface,  à  la  voile  ou  à  rames,  plonger 
jusqu’à  une  profondeur  dépassant  quatre  fois  sa  taille,  y  rester  de  longues  heures  el 
rapporter  sa  bonne  part  de  butin.  Il  pouvait  en  outre  rouler  sur  le  fond.  Que  voulez- 
vous  de  plus?  Beaucoup  de  ses  aînés  n’auraient  pu  en  faire  autant  ! 

«AQUAPÈDE»  D'ALVARY  TEMPLO 

(1896) 

En  1896  un  ouvrier  américain  de  Brooklyn,  Vlvary  Templo,  reprenant  les  idées 
de  Holland  (V.  p.  3 19)  chercha  à  construire  comme  lui  un  podoscaphe-torpilleur  au¬ 
quel  il  donna  le  nom  d 'Aquapède  (fig.  398). 

Ua  description  nous  en  est  fournie  par  le  New-York  World  et  le  New-York  Herald 
du  3o  novembre  1896,  qui  informent  le  lecteur  qu'  Vlvary  Templo  employa  avec  con¬ 
stance  pendant  dix  années  ses  loisirs  et  ses  modestes  ressources  à  mettre  au  point 
son  Aquapède. 

h’ Aquapède  est  un  vélocipède  sous-marin  pour  scaphandrier-torpilleur  dans  lequel 
les  roues  sont  remplacées  par  une  hélice  à  l'arrière. 


F10.  297.  —  L  Argonaute  junior  de  Simon  LaUe  (189^). 
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Un  réservoir  fusiforme  de  5  mètres  de  longueur  et  o'",70  de  diamètre  reçoit  l'eau 
d'immersion  et  renferme  l'air  comprimé  nécessaire  à  la  respiration  du  scaphandrier 
dont  le  casque  est  relié  par  un  tuyau  flexible  à  ce  réservoir.  La  provision  d’air  est 
suffisante  pour  une  durée  de  six  heures. 

Le  scaphandrier  se  trouve  logé  dans  un  trou  cylindrique  qui  traverse  le  réservoir 
de  part  en  part.  Au  centre  se  trouve  la  selle  servant  de  siège. 

Pour  lui  donner  de  la  légèreté,  le  réservoir  et  la  plupart  des  pièces  de  ce  podoscaphe 

sous-marin  sont  en  aluminium.  Un  gou¬ 
vernail  à  l’arrière  en  forme  de  queue  de 
poisson  donne  la  direction. 

Un  poids  de  sécurité  se  trouve  sous 
la  coque  entre  les  jambes  du  cavalier 
hydronaute. 

Une  lampe  électrique,  placée  à  la 
pointe  avant,  sert  à  éclairer  la  route  de 
ce  voltigeur-éclaireur  sous-aquatique. 

Naturellement  le  verre  est  de  bonne 
épaisseur  pour  résister  à  des  chocs.  Le 
reporter  du  New -York  World  prétend 
qu’en  sa  présence  \lvary  Tcmplo  a  frappé  violemment  sur  1  ampoule  électrique  avec 
un  marteau  pesant  sans  la  casser  ! 

Sur  les  flancs  du  réservoir  se  trouvent  deux  torpilles  à  hampe.  Le  scaphandrier- 
torpilleur,  armé  de  pied  en  cap  comme  un  chevalier  bardé  de  fer  du  temps  des  croi¬ 
sades,  \a,  lance  au  poing,  foncer  sur  l’ennemi. 

Il  rompt  sa  lance  mais  non  sans  faire  aux  flancs  de  son  gigantesque  adversaire  une 
large  blessure. 

Ce  vélocipède  hydrostatique  est  ingénieux  et  n’a  rien  qui  puisse  choquer  les  liydro- 
nautes  ;  mais  on  peut  faire  des  réserves  sur  son  application  comme  torpilleur.  Il  est 
probable  que  sa  destruction  serait  fatale  par  suite  de  la  violence  du  choc.  11  serait 
préférable  d’employer  des  torpilles  adhérentes  et  un  lil  électrique  (pie  1  on  déroule,  ou 
bien  des  torpilles  à  mouvement  d'horlogerie  comme  celles  de  Fulton. 

Il  pourrait  en  tout  cas  être  utilisé  pour  des  promenades  sous-marine's. . .  d’agrément. 


Fig.  298.  —  Aqnapide  d'AI\,u'\  Tcmplo  (i8gG). 


BICYCLETTE  SOUS-MARINE 

(>897) 

L'exemple  de  Holland  et  d  Alvary  Tcmplo  a  mis  en  goût  les  inventeurs  pince- 
sans-rire  et  les  humoristes  anglais  qui.  de  tout  temps,  cherchant  à  discréditer  la 
navigation  sous-marine,  ont  publié  des  projets  plus  ou  moins  plaisants,  mais  nulle¬ 
ment  irréalisables.  Le  sport  sous-marin  pourra  peut-être  un  jour  avoir  recours  aux 
bicyclettes  submersibles  proposées. 

Le  Saccess,  de  Londres,  du  9  janvier  1897,  a  publié  un  court  article  avec  la  gra- 
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vure  que  nous  reproduisons,  sans  dire  si  cette  amusante  bécane-plongeante  a  été  exé¬ 
cutée  ou  non  (fig.  299). 

La  bicyclette  sous-marine  pour  scaphandrier  sportif  se  compose  d'une  bicyclette 

ordinaire  sur  les  côtés  de  laquelle  se  trouvent  deux 
réservoirs  cylindro-coniques  en  cuivre  de  2"'.5o 
de  longueur  reliés  au  easque  du  bicycliste-sca¬ 
phandrier.  Ces  réservoirs  contiennent  de  l’air 
comprimé  et,  dans  un  double-fond,  I  eau  servant 
de  lest  pour  1  immersion. 

Une  hélice  placée  à  l’arrière  reçoit  le  mouve¬ 
ment  des  pédales  et  sert  à  la  propulsion. 

La  roue  d  avant  sert  de  gouvernail  et  le  guidon 
de  barre. 

Avec  cet  appareil,  l’œil  au  monocle  de  son 
casque  et  ses  tuyaux  flexibles  flottant  au  gré  des 
ondes,  le  scaphandrier-cycliste  a  tout  l’air  d  un 
sportsman  accompli  et  nul  doute  qu  il  n’arrive 
à  conquérir  les  bonnes  grâces  des  sirènes.  Il 
n’aura  pas  besoin  de  sé  mettre  de  la  cire  dans  les 
oreilles  comme  les  compagnons  d’Ulysse,  les 
scaphandriers  étant  généralement  sourds  aux 
voix  s’élevant  dans  le  sein  des  eaux.  Il  est  vrai 
qu’un  téléphone  pourrait  compléter  son  sportif  équipement  et  le  rendre  vulnérable  par 
l’oreille...  comme  Achille  l’était  par  le  talon. 


Fig.  299.  —  Bicyclette  sous-marine  d'un  humo¬ 
riste  anglais  (1897). 


LE  «  PLUNGER  II  »  OU  HOLLAND  VII 

(1895-97) 

A  la  suite  du  concours  ouvert  par  le  Gouvernement  des  Etats-Unis,  celui-ci  passa 
le  3  mars  i8q3  un  marché  avec  la  John  P.  Holland  Torpédo  Boni  Company  de  New- 
York  pour  la  construction  d’un  torpilleur  sous-marin  autonome  au  prix  de  “Ôoooo 
francs  sous  réserve  d'une  pénalité  de  900000  francs  au  cas  où  les  conditions  du 
marché  ne  seraient  pas  remplies. 

Il  s’agit  d’un  sous-marin  autonome  naviguant  à  la  vapeur  à  la  surface  et  à  fleur 
d’eau,  et  à  l’électricité  en  plongée.  Les  batteries  d’accumulateurs  sont  chargées  par  des 
dynamos,  qu’actionne  le  moteur  à  vapeur  pendant  les  émersions.  Une  chaudière 
chauffée  au  pétrole  fournissait  la  vapeur  (fig.  3oo  et  3oi). 

Le  Plunger  II,  comme  d’ailleurs  tous  les  bateaux  de  Holland,  est  en  forme  de  pois¬ 
son,  très  renflé  à  l’avant.  Les  dimensions  étaient  :  20'", 5o  de  longueur  et  3'", 35  de 
diamètre  maximum.  Son  déplacement  était  de  1 38  tonneaux  eu  immersion  et  r  1 8 
à  l’état  lège. 

La  coque  construite  en  acier  de  9  mm.  d  épaisseur  est  assez  résistante  pour  lui 
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permettre  de  séjourner  sans  danger  à  une  profondeur  de  21  mètres.  In  régulateur 
d’immersion  à  diaphragme  et  à  contact  électrique  limite  la  profondeur  de  la  plongée 
à  21  mètres. 

Son  appareil  moteur  consiste  en  deux  moteurs  de  ôoo  chevaux  actionnant  chacun 
une  hélice. 


Fig.  3oo  —  Le  Plunger  II  ou  Ilollmul  VII  (i8cj5). 


A  Accumulateurs  électriques. 

B  K  Petits  moteur  à  vapeur  et  pompes. 
C  Chaudière  à  vapeur. 

C'  Cheminée. 

I)  Dynamos. 

F  Réservoir  d’air  comprimé. 

G  Gouvernails  verticaux. 

Il  Hélice  arrière. 


H  Hélices  inférieures  à  l'arrière 
H  Hélices  horizontales  (celle  de  proue  se 
trouve  à  1  avant  du  coupe-lames). 

L  Réservoir  à  lest  d’eau 
M  Moteur  à  vapeur. 

O  Tourelle  d’observation 
T  Tube  lance-torpilles. 

I  t  Torpilles  automobiles. 


1  n  moteur  auxiliaire  de  3oo  chevaux  actionne  une  troisième  hélice.  Les  hélices 
sont  également  actionnées  par  des  d\  namos  auxquelles  des  accumulateurs  fournis¬ 
sent  le  courant.  L  immersion  est  obtenue  par  1  introduction  d'eau  dans  des  réservoirs 
placés  à  la  partie  inférieure  de  la  coque.  Deux  hélices  à  axe  \crtical  aident  à  la  plon¬ 
gée  ainsi  que  des  gouvernails  horizontaux. 

La  cheminée  est  télescopique  et  se  rentre  complètement  dans  1  intérieur  du  bateau, 

dont  toutes  les  ouvertures 
peuvent  être  fermées  par 
des  portes  étanches. 

L  aération  se  fait,  soit  di¬ 
rectement  au  moyen  d’une 
manche  s'élevant  au-dessus 
de  la  surface  de  l’eau,  lorsque 
le  bateau  navigue  à  peu  de 
profondeur,  soit  au  moyen 
d  air  comprimé  contenu 
dans  des  réservoirs. 

L’armement  consistait  en 
tubes  lance-torpilles  sous- 
marins  cl  aériens  pneumatiques.  La  tourelle  d’observation  devait  également  être 
armée  de  deux  petits  canons  à  tir  rapide,  comme  le  A ]ordenfelt  II.  mais  011  11e  donna 
pas  suite  à  cette  idée,  la  vraie  défense  du  sous-marin  étant  l’immersion  rapide. 

La  compensation  des  poids  perdus  ou  acquis  se  faisait  par  un  procédé  fort  ingé¬ 
nieux  qui  a  été  l'objet  d’un  brevet  intéressant  à  consulter.  Ce  brevet  est  intitulé  : 


Fig  3oi.  —  Le  Plunger  II  ou  Ilolland  VII  en  marche  (i8g5) 
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Perfectionnement  aux  bateaux  sous-marins  pour  assurer  V invariabilité  de  leur  poids  et 
de  leur  équilibre  (‘  ). 

L  immersion  devait  s’obtenir  très  rapidement.  On  passait  en  une  minute  de  la  posi¬ 
tion  à  la  surface  à  la  position  submergée. 

Ce  Holland  eut  quelques  vicissitudes  dans  sa  construction.  Commandé  le  3  mars 
1893  et  mis  en  chantier  le  23  juin  189b  il  fut  lancé  le  7  août  1897  et  subit  des  mo¬ 
difications  successives  dont  quelques-unes  très  radicales. 

Entre  temps  un  nouveau  modèle  Holland  VIII  avait  été  étudié  et  la  Holland  Torpédo 
Bout  Company  offrit  au  (  rouvernement  américain  de  remplacer  l’ancien  modèle  par 
un  nouveau  en  remboursant  le  Département  de  la  marine  des  sommes  versées 
s'élevant  à  470000^ (q4  304  dollars)  d’après  Alan  H.  Burgoyne) (2).  La  proposition 
fut  acceptée  et  un  nouveau  contrat  remplaça  l’ancien. 


CONCOURS  LOCKROY 

(1896) 

Lorsqu'une  question  est  neuve  et  mal  définie,  le  meilleur  moyen  de  la  faire  mûrir 
est  delà  soumettre  à  l’étude  d’un  grand  nombre  de  spécialistes.  De  l’échange  et  du 
choc  des  idées  naît  la  lumière. 

Etant  Ministre  de  la  marine,  M.  Edouard  Lockroy,  disciple  et  héritier  intellectuel 
de  l’amiral  Aube,  résolut  d’ouvrir  un  concours  public  pour  la  recherche  du  meilleur 
modèle  de  sous-marin.  En  stimulant  le  zèle  des  inventeurs  il  espérait  recueillir  un 
certain  nombre  de  projets  et  d’idées  utiles  qui,  approfondis  parles  ingénieurs  des 
constructions  navales,  devaient  donner  comme  résultat  un  sous-marin  modèle. 

Son  attente  ne  fut  pas  vaine. 

En  agissant  de  la  sorte  il  suivait,  d’ailleurs,  l'exemple  donné  par  l'amiral  Hamelin 
en  i858  (V.  p.  290). 

Le  Plongeur  de  Bourgois  et  Brun  naquit  du  premier  concours,  le  Xarvat  et  toute 
la  jeune  flottille  de  sous-marins  et  submersibles  français  actuels  furent  enfantés  par  le 
second. 

L’élaboration  du  programme  du  concours  fut  confiée  à  l  éminent  ingénieur  Berlin, 
alors  Directeur  des  constructions  navales  et  successeur  de  Gustave  Zédé  à  ce  poste. 

Le  24  février  189G  fut  publié  le  programme  dont  les  conditions  avaient  été  établies 
avec  clarté  et  précision. 

Voici,  d’après  le  Journal  officiel  du  2O  février  189O,  le  programme  imposé  aux 
concurrents  : 


(')  T.  Il,  p.  S. 

(2)  Brevet  américain  n°  5'i2  177  du  :«li  juin  iSyj. 

—  —  n°  537  ii3  du  9  avril  189a. 

—  français  n°  du  9  avril  189.'). 

Pesce.  —  La  Navigation  sous-marine  2(5 
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MINISTÈRE  DE  LA  MARINE 

PROGRAMME  d’un  CONCOURS  DE  TORPILLEUR  SOUS-MARIN  (‘) 

I.  —  11  est  ouvert  au  ministère  de  la  marine  un  concours  pour  l’élaboration  d’un  projet  de  tor¬ 
pilleur  sous-marin  parmi  les  constructeurs  et  les  personnes  étrangères  à  la  marine  qui  s’intéressent 
à  la  question. 

Les  conditions  minima  à  remplir  sont,  comme  indication  : 

Vitesse:  12  nœuds; 

Distance  franchissable  totale:  100  milles  à  8  nœuds; 

Distance  franchissable  sous  l’eau:  10  milles  à  8  nœuds; 

:>.  torpilles  prêtes  à  être  lancées. 

IL  —  Les  concurrents  chercheront  d’ailleurs  à  dépasser  les  conditions  ci-dessus,  comme  vitesse, 
à  (leur  d'eau  et  sous  l’eau,  comme  distance  franchissable,  comme  durée  de  l’immersion  possible  sous 
l’eau,  comme  armement.  Toute  latitude  est  laissée  aux  concurrents  en  ce  qui  concerne  les  méca¬ 
nismes  de  direction  et  de  plongée,  etc. 

Le  déplacement  total  du  bâtiment  ne  devra  pas  dépasser  200  tonneaux. 

Chaque  concurrent  devra  remettre  une  étude  complète  comprenant: 

i°  Une  note  indiquant  les  vues  d’ensemble,  d’après  lesquelles  son  projet  a  été  établi  et  les  con¬ 
ditions  qu’il  se  propose  de  réaliser; 

20  Tous  les  calculs  de  déplacement,  de  stabilité,  de  puissance  motrice,  etc.,  justifiant  les  dispo¬ 
sitions  et  les  dimensions  adoptées  ; 

3°  Un  plan  des  formes  du  torpilleur  ; 

4°  Une  coupe  au  maître  et  des  coupes  diverses  en  nombre  suffisant  pour  définir  exactement  la 
charpente  du  navire  et  permettre  au  besoin  d’en  entreprendre  l’exécution  ; 

5°  Un  devis  des  échantillons  ; 

6°  Des  calculs  de  résistance  justifiant  l'indéformabililé  de  la  coque  immergée  à  une  profondeur 
de  3o  mètres  ; 

70  Un  devis  des  poids  ; 

8°  Des  plans  détaillés  des  emménagements  ; 

90  Des  plans  d’ensemble  de  l’appareil  moteur,  appuyés  du  calcul  des  dimensions  principales  de  cet 
appareil  ; 

io°  Des  plans  détaillés  des  appareils  de  plongée,  des  régulateurs  d’immersion,  des  gouvernails  de 
direction,  etc.  ; 

1  iu  Des  plans  détaillés  des  appareils  militaires  ; 

i2°  Des  plans  détaillés  des  appareils  spéciaux  que  l’inventeur  croira  devoir  proposer  pour  atteindre 
tel  ou  tel  but  particulier. 

Les  plans  d’ensemble  seront  à  l’échelle  de  5  centimètres  par  mètre,  les  plans  de  détail  au  i/io*'. 

III.  —  Les  projets  présentés  au  concours  devront  cire  adressés  à  M.  le  ministre  de  la  marine  dans 
le  délai  d’un  an  à  compter  de  ce  ce  jour.  Ils  pourront  être  signés  ou  anonymes:  dans  ce  dernier 
cas,  les  concurrents  devront  les  distinguer  par  une  devise  reproduite  sur  chacun  des  documents 
formant  l’ensemble  du  projet. 

Toutes  les  pièces  constituant  un  projet  seront  accompagnées  d’1111  bordereau  détaillé  indiquant 
leur  nombre  et  leur  désignation. 

IV.  —  Les  projets  présentés  au  concours  seront  soumis  à  l’examen  du  conseil  des  travaux,  qui  en 
établira  le  classement. 

Une  prime  de  10000  fr.  sera  attribuée  à  l’auteur  du  projet  classé  avec  le  n°  1. 

Des  primes  moindres  pourront  être  attribuées  aux  projets  classés  à  un  rang  inférieur. 


(‘)  Journal  officiel  de  la  République  française  du  26  lévrier  1896. 
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V.  —  En  dehors  de  ce  concours  pour  rensemble  du  projet,  il  en  est  également  ouvert  un  poul¬ 
ies  inventions  nouvelles  et  appareils  de  nature  à  faire  progresser  quelqu'une  des  questions  accessoires 
qui  se  rattachent  à  l’étude  des  sous-marins,  par  exemple  : 

i°  Etude  des  moteurs,  permettant  la  marche  réversible,  spécialement  appropriés  à  la  navigation 
sous-marine  ; 

Etude  des  appareils  propres  à  assurer  la  continuité  de  l’échelle  des  vitesses; 

2"  Appareils  de  réglage  de  l’immersion  et  de  la  stabilité  de  roule,  verticale  et  horizontale  ; 


Fig.  3ü2  —  Aï  Edouard  Lockroy. 
(\ncien  Ministre  de  la  Marine.) 


3°  Appareils  de  sécurité,  de  toute  nature; 

l\°  Appareils  de  vision  ; 

5°  Appareils  militaires,  etc.,  etc. 

Cinq  primes,  d’une  valeur  totale  de  10000  IV.,  seront  décernées,  s'il  s  a  lieu. 

Les  projets  présentés  au  concours  d’ensemble  pourront  participer  pour  leurs  diverses  parties  au 
concours  de  détail . 

47  concurrents  prirent  part  au  concours  du  Ministère  de  la  marine.  28  projets 
dignes  d'attention  furent  retenus.  Ils  avaient  été  envoyés  par  (i  officiers  cl  22  per¬ 
sonnes  étrangères  à  la  marine. 
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Les  6  officiers  de  marine  étaient  : 

MM.  les  lieutenants  de  vaisseau  Chéron  et  Darrieus  ;  les  ingénieurs  des  construc¬ 
tions  navales  :  Laubeuf,  Maugas,  Romazzotti  et  l’enseigne  de  vaisseau  Turc  ;  puis 
venait  le  chef  d'escadron  de  gendarmerie  Senchet. 

Nous  donnons  ci-après  les  résultats  du  concours  d’après  le  Yacht  du  2Ô  sep¬ 
tembre  1897. 


Résultat  du  concours  pour  projets  de  sous-marins  (>)■ 

Les  projets  de  sous-marins  adressés  au  Ministère  de  la  marine  à  l’occasion  du  concours  ouvert  en 
1896  viennent  d'être  examinés  et  classés  par  le  Conseil  des  travaux.  Quarante-sept  auteurs  ont 
pris  part  au  concours.  Six  seulement  ont  envoyé  des  projets  complets  :  ce  sont  MM.  Romazzotti, 
Maugas,  Laubeuf,  ingénieurs  des  constructions  navales  ;  Drzewiecki,  ingénieur  russe,  auteur  de 
remarquables  travaux  théoriques  sur  l'utilisation  des  hélices;  Forest,  inventeur  d’un  moteur  à 
pétrole  spécial,  et  Philippeau,  ingénieur.  Les  autres  concurrents  ont  borné  leur  travail  à  des 
avant-projets  ou  à  une  exposition  de  leurs  idées  personnelles  sur  le  sujet.  M.  Turc,  enseigne  de 
vaisseau,  et  M.  Senchet,  commandant  de  gendarmerie,  ont  envoyé  des  descriptions  de  bâtiments  à 
œuvres-mortes  très  réduites  et  cuirassées.  MM.  Darrieus  et  Chéron,  lieutenants  de  vaisseau,  qui  ont 
commandé  les  sous-marins  que  nous  possédons  déjà,  ont  rappelé  les  travaux  que  précédemment  ils 
avaient  adressés  au  Ministère. 

L’examen  des  projets  a  été  fait  dans  le  plus  grand  secret  ;  aussi,  faute  d’éléments,  est-il  impos¬ 
sible  d’apprécier  leur  valeur  intrinsèque.  D’après  leurs  dispositions  générales,  du  moins,  on  peut 
affirmer  que  le  concours  n’a  mis  en  lumière  aucune  idée  absolument  originale.  Les  auteurs  des  dif¬ 
férents  projets  se  sont  bornés  à  perfectionner  les  types  de  sous-marins  déjà  en  service  ou  qui  sont 
actuellement  à  l’étude  ou  en  construction. 

MM.  Romazzotti  et  Maugas,  à  qui  sont  dus  les  plans  du  Gustave-Zédé  et  du  Morse,  et  qui  ont  déjà 
dirigé  la  construction  de  nos  premiers  sous-marins,  le  Gymnote  et  le  Guslnue-Zédé ,  ont  envoyé  deux 
projets  de  bâtiments  entièrement  mus  par  l’électricité  et  inspirés  par  leurs  travaux  antérieurs.  Ces 
projets  présentent  plus  que  probablement  une  supériorité  notable  sur  le  Guslave-Zêdè  et  le  Morse, 
mais  ils  participent  fatalement  de  leurs  défauts,  faible  rayon  d’action,  vitesse  maxima  de  1 3  à  i4 
nœuds  à  la  surface,  obligation  de  revenir  à  l’arsenal,  après  chaque  sortie,  pour  recharger  leurs  accu¬ 
mulateurs. 

MM.  Laubeuf,  Drzewiecki,  Forest  et  Philippeau  ont  choisi  comme  modèle,  dans  leur  travail,  le 
sous-marin  dit  autonome.  Dans  ce  tvpe,  la  puissance  motrice,  au  heu  d’être  emmagasinée  sous 
forme  d’électricité,  l’est  sous  forme  de  combustible,  charbon  ou  pétrole.  Il  possède  un  plus  grand 
rayon  d’action  que  le  sous-marin  entièrement  électrique  ;  comme  il  est  plus  facile  de  trouver  du 
combustible  qu’une  usine  électrique  puissante,  il  est  bien  plus  indépendant  que  lui. 

Le  sous-marin  autonome  est  muni  d’un  appareil  moteur  ordinaire  qui  actionne  les  hélices  quand 
le  bâtiment  navigue  à  fleur  d’eau,  d’accumulateurs  et  de  dynamos  qui  assurent  la  propulsion  dans 
le  cas  où  l’immersion  est  complète.  Au  moment  de  plonger,  on  évacue  la  chaufferie,  on  rentre  la 
cheminée  et  les  manches  à  vent,  on  ferme  toutes  les  ouvertures  du  pont  au  moyen  de  tapes  étanches. 
Quand  le  bâtiment  est  sous  l’eau,  la  vapeur  qui  reste  dans  la  chaudière  fait  tourner  la  machine 
jusqu’à  ce  qu’elle  soit  épuisée.  Ensuite  les  accumulateurs  entrent  en  action  et  font  tourner  les  hélices 
au  moven  d'une  dynamo.  Ces  accumulateurs  peuvent  d’ailleurs  être  chargés  en  marche  par  le  moyen 
de  la  machine  motrice  et  de  la  dynamo.  Dans  les  projets  de  MM.  Laubeuf  et  Drzewiecki,  l’appareil 
moteur  se  compose  d’une  chaudière  et  d’une  machine  à  vapeur  ordinaire.  M.  Forest  a  donné  la  pré¬ 
férence  à  un  moteur  à  huile  lourde  de  son  invention. 


(')  Le  Yacht  du  samedi  a5  septembre  1897.  Paris;  n°  1020,  p.  4G3. 
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L'infériorité  actuelle  du  sous-marin  autonome  sur  le  sous-marin  électrique,  c’est  qu’il  n’a  pas, 
comme  ce  dernier,  la  sanction  de  l’expérience. 

Le  défaut  commun  à  tous  les  projets  de  sous-marins  présentés,  qu’ils  soient  électriques  ou  auto¬ 
nomes,  est  le  manque  de  vitesse.  Le  programme  imposait  une  vitesse  minima  de  12  nœuds  lorsque 
le  bâtiment  naviguerait  à  la  surface,  et  de  8  nœuds  lorsqu’il  serait  complètement  immergé.  La 
vitesse  des  différents  projets,  calculée  d’après  le  poids  disponible  pour  leurs  appareils  moteurs  n'a 

guère  dépassé  les  minima  indiqués,  12 
ou  i3  nœuds  à  la  surface  et  8  nœuds 
sous  l’eau. 

Ce  manque  de  vitesse  s’explique  aisé¬ 
ment.  Lorsqu’un  sous-marin  navigue 
complètement  immergé,  la  moindre 
variation  dans  sa  flottabilité  due  à 
faction  brusque  des  gouvernails  hori- 
aux  l’expose  à  plonger  à  une  grande 
profondeur  ;  de  là  nécessité  de  construire 
la  coque  de  manière  qu’elle  résiste  à  la 
pression  qui  règne  à  cette  profondeur. 
Les  échantillons  d'un  sous-marin  sont 
beaucoup  plus  fort  que  ceux  d’un  bâti¬ 
ment  ordinaire.  Le  poids  de  coque 
d’un  sous-marin  autonome,  dont  les 
formes  se  rapprochent  de  celles  d’un 
torpilleur  ordinaire,  est  beaucoup  plus 
grand  que  le  poids  de  coque  de  ce  der¬ 
nier  bâtiment,  d’abord  par  suite  de 
l’augmentation  des  échantillons,  ensuite 
à  cause  de  la  présence  des  réservoirs  à 
lest  d’eau.  Si  donc  on  suppose  que 
lorsque  le  sous-marin  navigue  à  fleur 
d’eau,  il  a  le  même  déplacement  que 
le  torpilleur  qui  sert  de  comparaison, 
le  poids  disponible  pour  l’appareil  mo¬ 
teur  est  bien  plus  faible  sur  le  sous- 
marin  que  sur  le  torpilleur.  Sur  le 
sous-marin,  ce  poids  disponible  doit  de 
plus  être  réparti  sur  deux  machines, 
p1G_  3o3_ _ m.  Bertin.  une  à  vapeur,  l’autre  électrique,  qui 

(Ancien  Directeur  des  constructions  navales).  SC  îelaient.  inaiS  II  ajoutent  pas  leillS 

efforts.  En  général,  la  puissance  de 
l’appareil  moteur  du  sous-marin  pourra  à  peine  égaler  le  quart  de  la  puissance  de  la  machine  du 
torpilleur.  Lorsque  le  sous-marin  navigue  sous  l’eau,  le  lest  liquide  qu’il  est  obligé  d’embarquer 
occasionne  une  augmentation  de  déplacement  et  de  résistance  qui  diminue  encore  sa  vitesse. 

Ce  défaut  de  vitesse  est  absolument  sans  remède  ;  il  rend  le  sous-marin  inutilisable  contre  des 
bâtiments  en  marche.  Il  a  été  très  heureusement  évité  dans  un  projet  accessoire  présenté  par 
M.  Drzewiecki. 

Le  bâtiment  décrit  dans  ce  projet  consiste  en  une  coque  complètement  immergée,  qui  contient 
les  machines  et  les  appareils  de  lancement  des  torpilles  et  qui  supporte  un  petit  pont  de  manœuvre 
élevé  à  une  certaine  hauteur  au-dessus  de  la  surface  de  l’eau.  L’espace,  compris  entre  le  pont  de 
manœuvre  et  le  dessus  de  la  coque  immergée,  forme  une  sorte  de  tranche  cellulaire  remplie  par  des 
matières  encombrantes. 
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La  stabilité  du  bateau  ainsi  que  sa  flottabilité  sont  assurées  indépendamment  de  la  tranche  cel¬ 
lulaire,  qui  peut  être  criblée  de  projectiles  et  envahie  par  l’eau,  sans  mettre  le  bâtiment  en  danger. 
Les  cheminées,  les  manches  à  vent,  les  échelles  d’accès  à  la  coque  supérieure  traversent  la  tranche 
cellulaire  dans  des  tubes  légèrement  cuirassés.  Sur  le  pont  de  manœuvre  se  trouvent  le  blockhaus 
du  commandant  et  les  appareils  de  transmission  des  ordres.  Pratiquement,  un  pareil  bâtiment  est 
aussi  invulnérable  à  la  petite  artillerie  qu'un  sous-marin.  Son  grand  avantage  est  que  sa  coque,  qui 
n’est  pas  exposée  à  descendre  à  de  grandes  profondeurs  peut  être  construite  comme  coque  ordinaire. 
Le  poids  disponible  pour  son  appareil  moteur  pourrait  être  aussi  grand  que  dans  un  torpilleur.  La 
tranche  cellulaire  offrirait  certainement  une  résistance  supplémentaire,  mais  néanmoins  la  vitesse 
pourrait  atteindre  23  à  24  nœuds. 

Dans  les  mémoires  qu’ils  ont  présentés,  MM.  Turc  et  Senchet  parlent  du  même  principe  :  rendre 
un  torpilleur  plus  ou  moins  agrandi  et  modifié,  invulnérable  à  la  petite  artillerie,  mais  au  lieu  de 
recourir  à  une  tranche  cellulaire  pour  assurer  cette  invulnérabilité,  ils  préconisent  le  cuirassement 
des  œuvres  mortes,  qu’ils  réduisent  d’ailleurs  au  minimum. 

En  résumé,  comme  il  fallait  s’v  attendre  à  moins  de  compter  sur  une  découverte  géniale,  le 
concours  a  permis  de  comparer  les  trois  tvpes  de  torpilleurs  protégés,  dont  l’état  actuel  de  la  science 
et  de  1  industrie  rend  possible  la  construction  avec  quelque  chance  de  succès  :  1  e  sous-marin  électrique, 
le  sous-marin  autonome,  le  torpilleur  mixte  protégé  par  une  tranche  cellulaire  ou  une  cuirasse  légère. 

Chacun  de  ces  types  a  une  utilisation  déterminée  en  cas  de  guerre. 

Le  sous-marin  électrique,  presque  aveugle,  sans  vitesse,  contraint  d’évoluer  à  faible  distance  de 
l’usine  électrique  qui  alimente  ses  accumulateurs,  ne  peut  guère  que  jouer  le  rôle  de  torpille  vigi¬ 
lante  et  servir  à  la  défense  des  rades  et  des  ports  ouverts.  Il  a  surtout  sa  raison  d’être  par  l’elTet 
moral  que  sa  présence  présumée  produira  sur  l’ennemi. 

Le  torpilleur  autonome,  qui  peut  croiser  n’importe  où,  est  susceptible  de  rendre  de  meilleurs 
services  et  de  contribuer  très  efficacement  à  la  défense  des  côtes  et  au  forcement  d’un  blocus. 

Seul  le  torpilleur  protégé  peut  devenir  une  arme  offensive. 

11  est  donc  regrettable  que  le  Conseil  des  Travaux  n’ait  pas  accordé  à  ce  dernier  type  la  même 
attention  qu’aux  deux  premiers. 

Comme  sanction  au  concours,  le  Conseil  des  Travaux  a  accordé  un  second  prix  de  5  ooo  francs  à 
M.  Drzewiecki,  un  troisième  prix  de  3  ooo  francs  à  M.  Forest,  et  un  quatrième  prix  de  5oo  francs  à 
M.  Philipp  eau.  MM.  Cheron,  Darricus,  Laubeuf,  Maugas  et  Romazzotti,  ont  reçu  chacun  une 
médaille  d'or. 

De  plus,  sur  la  proposition  du  Conseil,  le  ministre  a  décidé  d'activer  la  construction  du  Morse, 
de  mettre  à  l’étude  le  projet  présenté  par  M.  Laubeuf  et  d’essayer  sur  un  torpilleur  l’appareil  de  lan¬ 
cement  des  torpilles  de  M.  Drzevviecki  et  le  moteur  à  pétrole  lourd  de  M.  Forest. 

Indépendamment  du  pas  que  les  projets  présentés  font  certainement  faire  aux  différents 
problèmes  de  la  navigation  sous-marine,  le  concours  de  l’année  dernière  a  donc  le  grand  avantage 
d’activer  la  construction  des  sous-marins. 

ARGONAUTE  I  DE  SIMON  LAKE 

(i897) 

A  la  suite  des  essais  probants  exécutés  par  1  Argonaute  junior  (V.  p.  096)  une 
compagnie  se  fonda  en  novembre  1890  sous  le  titre  de  Lcike  Submarine  Company. 
Elle  fit  construire  par  la  Columbian  Iron  11  orks  and  Dry  Docks  Company  de  Balti¬ 
more  un  modèle  plus  grand  auquel  fut  donné  le  nom  (Y Argonaute  /  (‘). 

O  V.  Alan  H.  Bcrgotne  :  Submarine  navigation  ;  T.  I,  p.  22#. 

Lieutenant  John  Halligan  Jr.  U.  S  X.  The  Development  of  the  Submarine  in  the  direction  oj  increased  scope. 
et  Journal  of  the  American  Society  of  Naval  Enginecrs  ;  Nol.  XV,  n°  â- 
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Ce  bateau  plongeur  n’avait  pas  la  taille  du  Gustave-Zéclé  mais  était  néanmoins  en 
progrès  sur  son  aîné,  car 
il  mesurait  déjà,  après  deux 
seules  années  d’existence, 
près  de  1 1  mètres  de  lon¬ 
gueur  et  2m,8o  de  largeur. 

L’Argonaute  I  n’avait  plus 
l'aspect  chétif  d’une  carriole 
submergée  mais  une  forme 
et  une  allure  de  petit  grand 
bateau. 

Ce  bateau  plongeur  à  roues 
avait  un  moteur  de  3o  che¬ 
vaux,  une  dynamo,  des  ré¬ 
servoirs  à  lest  d’eau  et  à  an- 
comprimé,  une  pompe  à  eau 
et  tout  ce  qui  était  néces¬ 
saire  à  la  navigation  SOUS-ma-  Fig.  3oi.  —  L 'Argonaute  I  de  Simon  Lake  (1897). 

rine. 

Les  figures  doi  et  3o5  montrent  Y  Argonaute  I  en  chantier  et  en  exploration.  La 


Fig.  3o5.  —  L.' Argonaute  I  on  exploration  le  Ion"  d'une  épave  submergée. 

figure  3o6  est  une  coupe  schématique  représentant  les  différentes  parties  du  bateau. 


4o8 
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■Onn’v  voit  que  la  seule  roue  arrière  ,  celles  d'avant  ayant  été  supprimées  pour  mon¬ 
trer  la  distribution  des  compartiments  intérieurs.  Vu  centre  se  trouve  le  carré  de 
l’équipage  A.  Vers  l'avant,  sont  situés  le  sas  à  air  B,  le  compartiment  à  éclusée  C  pour 
les  scaphandriers  et  le  poste  du  pilote  K.  De  l’observatoire  sous-marin  parlaient  des 
faisceaux  de  lumière  pour  éclairer  la  route.  De  l’écluse  C  les  scaphandriers  sortaient 
par  le  panneau  inférieur  I. 

En  arrière  se  trouvaitle  compartiment  des  machines  D.  Celles-ci  actionnaient  l’hé¬ 
lice  en  flottaison  et  les  roues  H  au  fond  de  la  mer. 

Des  poids-lesteurs  LL  faisant  fonction  d’ancres  se 
trouvaient  au  i  3  de  la  longueur  du  bateau.  Entre 
ces  deux  poids-ancre  étaient  placés  les  réservoirs  à 
lest  d’eau  et  le  poids  de  sécurité  formé  par  une 
partie  détachable  de  la  quille. 

A  la  partie  supérieure  était  la  tourelle  d  observa¬ 
tion  E  surmontée  d’un  habitacle  F  qui  renfermait  le 
compas.  En  arrière  de  la  tourelle  se  voit  le  volant 
commandant  le  gouvernail.  Celui-ci  était  formé  par 
la  roue  arrière,  qui,  sur  le  fond,  donnait  également 
la  direction. 

Deux  longs  mâts  creux  G,  entretoisés,  servaient 
de  cheminées,  celui  d’arrière  pour  l’échappement 
des  gaz  du  moteur,  et  celui  d’avant  pour  1  aération. 

Quand  on  veut  immerger  le  bateau,  on  com¬ 
mence  par  mouiller  les  poids-ancre  sur  le  fond  de 
la  mer  comme  on  le  faisait  pour  les  bateaux-cloche 
de  Mer ria m  (V.  p.  3i2)  et  d  Ilalstead  (Y.  p.  3i4), 
puis  on  laisse  pénétrer  l  eau  dans  les  réservoirs  à 
lest  jusqu’à  ce  que  la  flottabilité  soit  inférieure  au 
poids  des  deux  ancres,  soit  760  kilogrammes.  Les 
câbles  reliés  aux  ancres  sont  ensuite  enroulés  sur 
leurs  treuils  respectifs  et  le  bateau-cloche  est  ainsi 
tiré  au  fond  de  la  mer  jusqu’à  ce  qu’il  repose  sur 
ses  roues,  opération  qui  s’exécute  sans  chocs  ni  se¬ 
cousses,  mais  lentement  et  graduellement  grâce  à  la  tlottabilité  presque  nulle  de  1  en¬ 
semble. 

Pour  donner  de  la  stabilité  on  introduit  de  I  eau  dans  les  réservoirs  et  1  on  gradue 
ainsi  la  charge  sur  les  roues  suivant  le  terrain  sur  lequel  011  se  trouve.  Dans  les  fonds 
vaseux  on  donne  à  peine  5o  kilogrammes  de  charge,  tandis  que  sur  les  terrains  durs 
et  résistants  on  charge  de  5oo  à  ~bo  kilogrammes.  On  peut  donc  régler  l  assiette 
de  l'Argonaute  à  volonté  suivant  la  nature  des  fonds,  le  mouvement  des  vagues  ou 
les  courants  rencontrés  dans  les  profondeurs  où  le  bateau  doit  opérer. 

Quand  on  est  bien  en  place  les  scaphandriers  descendent  sur  le  fond  en  passant  par 
le  sas  à  air  et  la  chambre  à  éclusée.  L  équipage  de  I  1  rgonaute  comprend  5  hommes. 


Fig.  3o6. 


-  Coupe  schématique  de  VAr 
gonaule  I  (1897) 


A  Carré  de  l'équipage. 

B  Sas  à  air. 

C  Écluse  à  scaphandriers 

D  Chambre  des  machines. 

E  Tourelle  d’observation. 

F  Habitacle  pour  le  compas. 

G  Mâts  creux  servant  de  cheminée  pour 
l’aération  du  bateau  et  pour  l’échap¬ 
pement  des  gaz  du  moteur. 

II  Roue-gouvernail. 

I  Trappe  de  l’écluse. 

R  Observatoire  pendant  la  marche  sur  le 
fond  de  la  mer. 

L,  L  Poids-ancres. 

LL  Ouille  amovible  servant  de  lest  de  sécu¬ 
rité. 
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En  1898  1  1  rgonauie  parcourut  2  000  milles,  tant  à  la  surface  que  sur  le  fond,  dans 
la  baie  de  Ghesapeake  et  le  long  des  cotes  de  l’Atlantique,  en  exécutant  toutes  sortes 
d'essais. 

Vu  mois  de  décembre  1898,  il  fut  envoyé  à  New-York  après  avoir  essuyé  les  tem¬ 
pêtes  d’octobre  et  de  novembre  pendant  lesquelles  plus  de  200  navires  naufragèrent 
le  long  des  cotes  où  il  faisait  sa  croisière, 


ARGONAUTE  II  DE  SIMON  LAKE 

( 1 900) 

L  année  suivante  Simon  Lake  apporta  de  nombreux  perfectionnements  à  son  bateau- 


Fig.  307  —  L  .4rÿonn«(e  II  de  Simon  Lake  (1900). 


plongeur  et  les  lit  exécuter  par  les  chantiers  de  la  J. -  Y.  Robbins  Dry  Doc/,-  Company 
à  Brooklyn  et  à  Bridgeport  Gonn. 

La  longueur  du  bateau  fut  portée  à  20  mètres  et  sa  hauteur  à  3  mètres.  La  partie 
devant  résister  à  la  pression  de  l’eau  avait  17  mètres  sur  2m,-7)  de  hauteur.  Il  reçut 
une  superstructure  lui  donnant  l'aspect  d’une  goélette  (Tig.  3o-).  Dans  la  partie 
supérieure  se  trouvaient  les  réservoirs  à  air  et  à  gazoduc 
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L  n  moteur  à  gaz  de  Go  chevaux  de  AA  hi te  et  Middleton  servait  à  la  propulsion  à  la 
surface  et  en  immersion  à  la  manœuvre  des  pompes  à  air  et  à  eau.  Un  moteur  de  [\ 
chevaux  servait  à  l’éclairage  électrique,  etc. 

La  provision  d  air  était  suffisante  pour  une  durée  d  immersion  de  28  heures  sans 
communication  avec  la  surface. 

Comme  dans  les  précédents  modèles,  une  chambre  à  éclusée  permettait  de  sortir 

et  de  marcher  sur  le  fond  de  la  mer  qu’éclai¬ 
raient  des  lampes  électriques.  Une  installation 
téléphonique  permettait  aux  scaphandriers  de 
communiquer  entre  eux  et  avec  la  surface.  Le 
G  janvier  1898,  le  premier  message  télépho¬ 
nique  sous-marin  fut  adressé  par  M.  Lake  de 

Y  Argonaute  submergé  sur  le  fond  de  la  rivière 
Palapsco  au  maire  de  Baltimore  I  Hon.  AA  .-T. 
Malster. 

De  nombreuses  excursions  et  parties  de 
plaisir  ont  été  organisées  par  AL  Lake  avec 

Y  Argonaute  en  l'honneur  de  la  presse  et  d’ama¬ 
teurs.  Le  16  décembre  1897,  vingt-deux 
représentants  de  la  presse  de  New-York, 
Philadelph  ie,  Chicago,  Baltimore,  etc.,  au 
nombre  desquels  se  trouvait  une  dame,  firent 
une  plongée  et  une  excursion  qui  dura  une 
heure  et  demie. 

La  deuxième  excursion  dura  quatre  heures. 
Un  scaphandrier  qui  était  sorti  du  bateau  pendant  l’immersion  fut  ramené  à  la  surface 
installé  sur  le  pont,  dans  la  nacelle  placée  à  la  partie  supérieure  du  bateau-plongeur. 

Dans  les  rivières,  raconte  Al.  Lake,  nous  avons  invariablement  trouvé  un  fond  de  vase,  et,  dans 
les  baies,  nous  avons  rencontré  des  fonds  de  différentes  espèces. 

Dans  certains  endroits  ils  étaient  si  vaseux  que  les  plongeurs  enfonçaient  jusqu’aux  genoux,  tan¬ 
dis  que,  dans  d’autres  places,  le  terrain  était  dur.  Une  fois  nous  roulâmes  sur  un  fond  qui  était 
composé  de  graviers  ressemblant  à  des  grains  de  blé. 

Cependant,  au  large,  dans  l’océan,  on  trouve  un  fond  idéal  aux  excursions  sous-marines.  Ces 
fonds,  parfaitement  unis,  consistent  en  sable  et  grès  Un  presque  aussi  dur  que  des  routes  macada¬ 
misées.  Durant  ces  voyages,  nous  visitâmes  plusieurs  épaves  dans  la  baie  de  Cbesapeake  et  sur  les 
côtes  adjacentes.  Les  vaisseaux  que  nous  abordâmes  étaient  chargés  de  charbon.  Epaves  sans  valeur 
par  elles-mêmes  ;  mais  le  prix  du  charbon  que  l’on  aurait  pu  en  extraire  aurait  largement  couvert 
la  main  d’œuvre,  ce  qui  aurait  pu  être  exécuté  facilement  avec  notre  équipement. 

Nous  trouvâmes  une  vieille  épave  à  l'embouchure  de  la  rivière  Patuxent.  Le  naufrage  remontait 
à  quatre  années.  On  ne  distinguait  plus  rien  excepté  quelques  charpentes  et  poutres  du  pont,  les¬ 
quelles  étaient  presque  détruites  par  le  leredo  (■)• 

(')  Le  leredo  est  une  espèce  de  \cr  de  mer  qui  perce  le  bois  comme  une  vrille  et  qui  multiplie  tellement 
ses  trous  que  le  bois  qu  il  attaque  peut  être  comparé  aux  gâteaux  de  cire  que  préparent  les  abeilles  pour  y  déposer 
leur  miel. 


Fig.  3 08.  —  Intérieur  de  V Argonaute  II. 
(Observation  tin  compas  dans  l’habitacle.) 
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Nous  ramenâmes  quelques  planches  de  celte  épave,  lesquelles  étaient  recou\ er tes  <1  lmilies,  de 
moules  et  de  plusieurs  sortes  de  végétations  sous-marines.  Les  parties  du  bois  non  rongées  par  le 
teredos  furent  trouvées  aussi  dures  que  le  fer,  entièrement  imprégnées  de  vase  bleu  foncé  d|ns  laquelle 
la  coque  était  ensevelie. 

Quand  nous  eûmes  ramené  quelques  charpentes  à  la  surface,  nous  remarquâmes,  après  les  avoir 
sciées  en  deux,  qu’elles  dégageaient  une  forte  odeur  de  pin,  et  nous  eu  conclûmes  que  le  bois  devait 
être  de  cette  espèce,  quoique  noir  comme  de  1  ébène. 

Des  loadfish  (poisson-crapaud)  avaient  dû  également  trouver  dans  cette  vieille  épave  une  habita¬ 
tion  convenable,  et  quand  la  main  du  plongeur 
se  trouva  en  contact  avec  le  dos  visqueux  de 
cette  ignoble  bêle  à  large  bouche  et  forte  mâ¬ 
choire  il  eut  une  violente  répulsion. 

La  pièce  de  bois  que  nous  amenâmes  avait  à 
l’intérieur  d'une  cavité  trois  de  ces  animaux  qui 
avaient  établi  leur  demeure  dans  cette  partie 
du  pont.  La  chose  la  plus  curieuse  c  est  cpie  ces 
animaux  se  trouvaient  prisonniers  dans  celte 
demeure  par  suite  de  leur  croissance  au  bout 
d’un  long  séjour. 

M.  Lake  décrit  un  peu  plus  loin  une 
expérience  faite  pour  montrer  1  utilité 
cle  Y  Argonaute  dans  la  destruction  des 
défenses  sous-marines  d’un  port. 

Nous  restâmes  quelque  temps  à  llamplon 
Roads,  comme  quartier  général,  pour  accom¬ 
plir  plusieurs  descentes  dans  les  environs  ;  nous 
étions  désireux  de  rechercher  les  câbles  reliant 
les  mines  de  défense  de  l’entrée  du  port  aux 
postes  de  commandement. 

Nous  nous  immergàmes  à  l’entrée  de  la  ri¬ 
vière  Patuxent  et,  nous  dirigeant  à  l’aide  du 
compas  nous  parcourûmes  le  fond  de  la  rivière  jusqu’à  ce  que  nous  rencontrâmes  un  câble  que  nous 
avions  immergé  préalablement  :  nous  le  tirâmes  à  l’intérieur  du  bateau  au  moyen  d’un  crochet  long 
de  im,3o  à  peine. 

On  voit  avec  quelle  facilité  nous  aurions  pu  détruire  tout  un  système  de  défense  basé  sur  un 
réseau  de  mines  sous-marines. 

11  est  intéressant  de  connaître  ces  résultats  bien  probants  quant  à  la  possibilité  de 
descendre  sous  beau,  de  s’y  promener  et  de  faire  toutes  sortes  d’opérations. 

Bientôt  on  verra  peut-être  une  compagnie  organiser  des  excursions  Cook  sous- 
aquatiques  et  des  sportsmen  posséder  des  yachts-plongeurs  avec  lesquels  ils  iront 
faire  des  croisières  sous-marines  comme  d’autres  font  avec  des  ballons  des  croisières 
aériennes. 

Les  hommes,  à  quelque  nationalité  qu'ils  appartiennent,  sauf  peut-être  les  Améri¬ 
cains.  commencent  toujours  par  s’étonner  et  rire  de  tout  ;  mais,  après  s’être  moqués, 
ils  finissent  par  trouver  les  plus  naturelles  du  monde  les  choses  qui,  au  début,  leur 
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paraissaient  absurdes  ou  extravagantes  :  locomotion  mécanique  :  navigation  aérienne  ; 
télégraphie  et  téléphonie  avec  et  sans  fil  :  et  tant  d’autres  merveilles  enfantées  par  le 
génie  humain...,  par  le  génie  de  quelques  inventeurs  généralement  victimes  de  la 
foule  imbécile,  de  ceux  qui  profitent  ensuite  de  leur  fécond  labeur  et  leur  élèvent  des 
statues,  après  leur  mort .  tout  en  les  laissant  auparavant  mourir  de  faim  ! 


LES  «  AQUABLINDÉS  »  DE  DRZEWIECKI 

(1896) 

Abandonnant  les  sous-marins  proprement  dits  et  s'inspirant  des  idées  de  Lagane 
(4  .  p.  327)  et  de  Holland  (4  .  p.  327),  41.  Stéphane  Drzewiecki  avait,  dès  1888,  pré¬ 
senté  à  1  Amirauté  russe  un  projet  de  sous-marin  autonome  submersible  de  i5o  ton¬ 
neaux  de  déplacement,  auquel  il  avait  donné  le  nom  de  torpilleur  submersible  aqua- 
blindé. 

Nous  croyons  que  ce  projet  a  été  exécuté,  mais  il  ne  nous  a  pas  été  possible  d’avoir 
des  détails  sur  ce  submersible  d’un  nouveau  genre. 

En  1896,  4L  Drzewiecki  a  présenté  un  projet  analogue  au  concours  du  4Iinistère 
de  la  marine  français,  dont  il  a  été  1  un  des  plus  brillants  lauréats,  il  a,  en  effet,  reçu 
la  deuxième  prime,  de  5  000  francs,  la  première  n’ayant  pas  été  attribuée.  Son  aqua- 
blindé  de  1896  déplaçait  190  tonneaux. 

La  caractéristique  de  ce  nouveau  submersible  consistait  dans  la  protection  de  toute 
la  partie  supérieure  de  la  coque  rendue  vulnérable  aux  coups  de  l’ennemi  par  suite  de 
son  émergence  hors  de  l’eau. 

Au  lieu  de  protéger  cette  partie  supérieure  de  la  coque  par  un  matelas  de  bois, 
comme  Lagane,  1  ingénieur  russe,  reprenant  1  idée  de  Ilolland  (1892),  se  servait 
d’une  double  coque  et  remplissait  avec  de  l  eau  l  intervalle  existant  entre  les  deux 
coques,  de  telle  sorle  que  même  si  la  coque  extérieure  était  perforée,  la  coque  inté¬ 
rieure  se  trouvait  à  l’abri,  étant  située  à  une  certaine  distance  de  la  surface. 

f  n  moteur  à  vapeur  devait  imprimer  à  Y  aquablindé  une  vitesse  de  i5  nœuds  à  la 
surface.  Lu  moteur  électrique  actionné  par  des  accumulateurs  devait  suffire  à  une 
marche  en  immersion  de  3  heures  à  une  vitesse  de  12  nœuds.  Ce  bateau  était  armé 
de  carcasses  ou  appareils  lance-torpilles  d  un  système  breveté  de  4L  Drzewiecki  et 
adopté  par  différentes  marines  de  guerre. 

Depuis,  4L  Drzewiecki,  renonçant  à  l’immersion  complète  comme  Lagane  et  au 
double  moteur,  a  proposé  un  tvpe  nouveau  de  semi-submersible  avec  moteur  à  pé¬ 
trole.  tant  pour  la  marche  à  la  surface  que  pour  la  marche  en  hémi-plo  ngée. 


FOREST 

(1896) 


Au  concours  ouvert,  en  1896-1897,  au  Mi nistère  de  la  marine,  pour  l’élaboration 
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d’un  projet  de  torpilleur  sous-marin,  M.  Forest  a  présenté 
trois  projets  complets  différant  par  les  moteurs  (*)  et  par  le 
mode  de  propulsion.  L  ensemble  de  ses  travaux  a  été  classé 
n°  3,  le  n°  i  n’ayant  pas  été  attribué.  M.  Forest  a  reçu, 
comme  deuxième  récompense,  un  prix  de  3  ooo  francs,  et 
le  Conseil  des  travaux  a  retenu  son  moteur  à  pétrole  lourd 
et  émis  le  vœu  qu’il  fût  essayé  sur  un  torpilleur. 

Le  torpilleur  submersible  de  M.  Forest  est  de  forme 
circulaire  ;  la  coque,  en  acier,  a  33  mètres  de  long,  2ra,8o 
de  diamètre  au  fort  (fig.  3io). 

Sauf  la  section,  qui  était  circulaire  au  lieu  d’être  elliptique, 
et  quelques  modifications  de  détails,  ce  submersible  res¬ 
semble  beaucoup  au  projet  de  1891  auquel  nous  renverrons 
le  lecteur  (V.  p.  37/4)- 

La  modification  principale  portait  sur  l’armement.  La 
proue  du  sous-marin  était  munie  d’un  tube  lance-torpilles. 


PHILIPPEAU 

(1S96) 

La  troisième  récompense  du  Concours  a  été  accordée  au 
peintre  français  IL  Philippeau.  A  l’exemple  de  Fulton, 
M.  Philippeau  quitta  pour  quelques  instants  ses  pinceaux 
et  11e  s’en  trouva  pas  mal  puisqu  il  réussit  à  «  décrocher  » 
une  médaille  au  Concours  de  sous-marins. 

Son  submersible  devait  être  actionné  par  un  moteur  à 
pétrole  à  la  surface  et  par  un  moteur  électrique  pendant 
l  immersion  (fig.  3 1 1  à  3i3). 

La  forme  était  celle  d’un  ellipsoïde  allongé,  à  section 
circulaire  terminé  par  2  cônes. 

Les  dimensions  prévues  étaient  1G  mètres  de  longueur 
et  5  mètres  de  diamètre  au  maître-couple. 

La  forme  trapue  présentait  sans  doute  des  inconvénients 
au  point  de  \ue  de  la  vitesse  mais,  par  contre,  elle  offrait 
de  sérieux  avantages  sous  le  rapport  de  la  stabilité,  de  1  ha¬ 
bitabilité  et  de  la  facilité  d  évolution. 

La  coque  était  à  double  paroi,  avec-  un  écartement  de 
20  à  20  centimètres.  A  l'avantage  d'une  plus  grande  ri¬ 
gidité  se  joignait  celui  d'une  plus  complète  sécurité  ;  car, 


(')  Les  liulcaux  sous-marins,  par  F.  Forest  el  II.  No.u.n.vr  ;  livre  II.  (Force 
motrice  et  propulsion). 
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en  cas  de  déchirure  de  la  première  enveloppe,  la  seconde  pouvait  encore  sauver 
l’équipage  et  le  matériel.  L’espace  annulaire  compris  entre  ces  deux  parois  servait 
de  réservoir  d'air  comprimé. 

L’intérieur  était  divisé  en  trois  compartiments  ;  celui  du  milieu,  à  section  rec¬ 
tangulaire,  mesurant  8  mètres  de  longueur  sur  3m,20  de  largeur  et  2m,5o  de  hauteur, 
servait  de  chambre  de  machine  et  de  carré  pour  l’équipage,  et  les  deux  extrêmes  de 
logement  pour  les  réservoirs  de  pétrole  et  de  lest  d'équilibre. 

Les  réservoirs  d'immersion  se  trouvent  à  la  partie  inférieure.  A  la  partie  supé¬ 
rieure  sont  placés  les  réservoirs  d’air  comprimé. 

Tout  autour  des  parois  verticales  et  au-dessous  du  plancher  se  trouvent  les  accu¬ 
mulateurs  électriques  placés  dans  des  alvéoles  ou  casiers. 

Un  moteur  à  pétrole  de  4oo  chevaux,  deux  dynamos  de  200  chevaux  chacune, 
les  cônes  de  changement  de  vitesse,  des  pompes,  etc.,  sont  groupés  au  milieu  de  la 
chambre  des  machines. 

L’hélice  était  mobile  et  servait  à  la  direction. 

Pour  l'immersion  en  marche,  deux  paires  de  gouvernails  compensés,  commandés 
par  des  servo-moteurs,  se  trouvaient  à  1  avant  et  à  l'arrière. 

La  stabilité  longitudinale  était  obtenue  à  l  aide  du  transvasement  automatique  du 
lest  d  équilibre  placé  dans  les  petits  réservoirs  à  eau  situés  aux  deux  extrémités  du 
bateau. 

La  stabilité  transversale  était  obtenue  au  moyen  d’une  large  quille  placéeàla  partie 
inférieure  de  la  coque. 

A  la  partie  supérieure  se  trouve  la  tourelle  d'observation,  à  laquelle  on  accède  par 
une  échelle  et  une  trappe  à  glissement  horizontal  et  à  fermeture  hermétique  de 
manière  à  pouvoir  isoler  complètement  l’habitacle  de  la  tourelle  de  l'intérieur  du 
sous-marin . 

Deux  torpilles  jumelles  sphériques  à  flottabilité  positive  se  trouvent  logées  dans  des 
étuis  situés  à  la  partie  supérieure  de  la  coque  et  elles  fonctionnent  comme  dans  le 
torpilleur  de  Tuck  (V.  p.  33i). 

Le  projet  de  submersible  autonome  renferme  une  série  de  particularités  fort  intéres¬ 
santes  qui  11e  peuvent  trouver  place  dans  un  livre  de  vulgarisation,  tels  que  les  régu¬ 
lateurs  automatiques:  d’immersion,  de  stabilité  longitudinale  et  latérale,  dépréssion 
d’air,  etc.  ;  le  lecteur  trouvera  les  détails  de  ces  différents  dispositifs  dans  l’ouvrage  de 
Forest  et  Noalhat,  auquel  il  faut  se  reporter  toujours  pour  les  renseignements  tech¬ 
niques. 


RUTLEY 

(1896) 

En  1896,  M.  Robert  Rutley  prit  un  brevet  pour  un  sous-marin  à  flottabilité 
positive  et  à  immersion  dynamique  obtenue  par  deux  hélices-lest  placées  sur  l'axe 


Pliilippcau  (  1 8  9  fi) 
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longitudinal  au  tiers  de  sa  longueur,  comme  dans  le  Xordenfelt  IJ.  le  Delfmo  de 
Pullino  et  le  Holland  VI Ç)  (fig.  3 1 4) • 

L  innovation  consiste  à  loger  ces  hélices  au  milieu  de  puits  traversant  la  coque 
dans  toute  sa  hauteur.  Ces  puits  sont  subdivisés  en  deux  couloirs  en  forme  de  fourche 
donnant  l  aspect  d’un  N  renversé.  Cela  permet  de  placer  le  moteur  juste  au-dessous 
des  hélices  et  d'agir  directement  sur  leurs  arbres. 

La  forme  est  celle  d’un  cigare  légèrement  aplati  dans  le  sens  de  la  hauteur.  Au 


milieu  se  trouve  une  partie  surélevée  recevant  la  tourelle  d’observation  munie  de  son 
tube  optique  et  d  une  prise  d'air  à  cheminée  télescopique. 

La  force  motrice  est  fournie  par  un  moteur  à  pétrole  actionnant  une  dynamo 
pour  le  chargement  d'accumulateurs.  Des  dynamos  auxiliaires  sont  appliquées  à  la 
manœuvre  des  engins  destinés  à  chaque  opération  ;  propulsion,  immersion  etc. 
Ap  lès  le  lancement  d'une  torpille  l'équilibre  est  rétabli  par  une  adjonction  d’eau  de 
mer. 


LE  «  NARVAL  >»  DE  LAUBEUF 

(i»96'99) 

Nous  avons  vu  que  le  concours  ouvert  par  le  Ministère  de  la  marine,  en  1896,  sur 
l'initiative  de  M.  Lockrov,  eut  pour  résultat  la  mise  en  chantier  du  projet  primé  de 
M.  Laubeuf  (V.  p.  4oi). 

M.  Maxime  Laubeuf,  actuellement  ingénieur  en  chef  des  constructions  navales  à 
Toulon,  appartient  à  la  brillante  pléiade  des  disciples  et  continuateurs  de  Gustave 
Zédé  et  de  Dupuy  de  Lomé,  dont  font  également  partie  MM.  Maugas  et  Romazzotti. 

Jusqu’en  1896,  les  sous-marins  français,  \e  Gymnote,  le  Gustave-Zédé  et  le  Morse, 
ce  dernier  en  chantier,  étaient  électriques. 

Le  nouveau  projet,  rompant  hardiment  le  cadre  trop  étroit  de  la  tradition  surannée, 
entra  brillamment  dans  une  voie  toute  différente  qui  devait  être  bientôt  suivie  par 
presque  toutes  les  nations.  Abandonnant  le  sous-marin  défensif  à  cercle  d’action 


(i)  Brevet  anglais  n°  4o48  du  22  février  189G. 


PÉRIODE  DE  l895  A  I  QOO 


/|I7 


restreint,  M.  Laubeuf  créa,  le  torpilleur  submersible  autonome  ou  sous-marin  ofl'en- 
sif,  à  grande  flottabilité  et  par  suite  à  grand  rayon  d’action. 

Le  Conseil  des  travaux  approuva  les  plans  et  les  idées  de  M.  Laubeuf  et  ordonna 

la  mise  en  chantier  du 
nouveau  type  de  torpil¬ 
leur  submersible,  au¬ 
quel  il  donna  le  nom  de 
Narval,  il  lut  mis  en 
chantier  le  icr  juin 

1898. 

Les  dimensions  du 
Narval  son  t  :  34  mètres 
de  longueur,  3m,8o  de 
largeur  et  im,6o  de 
tirant  d’eau,  à  l’état 
lège,  avec  un  dépla¬ 
cement  de  1 1 G  ton¬ 


neaux. 

En  immersion ,  il 
déplace  200  ton¬ 
neaux. 

Il  a  une  double  co¬ 
que  en  acier  :  l'une 
intérieure  cylindro-co- 
nique  à  enveloppe  ré¬ 
sistante  et  une  coque 
extérieure  mince  ayant 
la  forme  d'un  torpil¬ 
leur  ordinaire  pour 
pouvoir  naviguer  à 
grande  vitesse. 

L’espace  libre  entre 
les  deux  coques  sert  de 
réservoir  d  1  m  m  e  r- 
sion.  Les  réservoirs  de 


Fig.  3 1 5 .  —  Le  Narval  sur  cliantier  ( t Sgg). 
(D’après  l’Illustration .) 


stabilité  et  les  réser¬ 
voirs  compensateurs 
a 


sont  placés  dans 
coque  intérieure. 

L  immersion  jusqu'à  fleur  d’eau  s  obtient  par  un  lest  d’eau.  Pour  vaincre  la 
flottabilité  restante  et  produire  l'immersion  complète  on  se  sert  de  deux  paires  de 
gouvernails  compensés  placés  à  l’avant  et  à  l’arrière  (lig.  3i5).  Cette  disposition 
est  préférable  à  celle  adoptée  sur  le  Gymnote  cl  le  Gustavc-Zédé,  car  elle  permet  la 


Pesce.  —  La  Navigation  sous-marine. 


Fig.  3 i G .  —  Le  Narval  clans  le  bassin. 
(D'après  l' Illustration  ) 


Fig.  317.  —  L  anière  du  Narval. 


(D’après  l 'Illustration.) 
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plongée  lente  et  graduelle,  sans  accentuer 
I  inclinaison  toujours  fâcheuse  lorsqu’elle 
est  trop  brusque,  non  seulement  pour  les 
hommes  mais  surtout  pour  le  matériel. 

Ces  gouvernails  sont  montés  deux  à 
deux  sur  le  même  axe  et  manœuvrés  tous 
les  quatre  simultanément  et  uniformément 
de  manière  à  avoir  un  même  angle  d  in¬ 
clinaison  . 

La  force  motrice  est  empruntée  à  un 
moteur  à  vapeur  de  200  chevaux  construit 
par  MM.  Brulé  et  C"  . 

La  chaudière  multilubulaire,  chauffée  à 
l'huile  lourde,  est  du  système  Adolphe 
Seigle. 

Au  moment  de  limmersion  la  chemi¬ 
née  rentre  à  1  intérieur  du  sous-marin  et 
toutes  les  ouvertures  sont  hermétique¬ 
ment  fermées. 

Des  accumulateurs  Fulmen  de  Donato 
Tommasi  fournissent  l’énergie  électrique 
à  une  dynamo  qui  actionne  l'hélice  lorsque 
le  sous-marin  navigue  en  immersion. 

Le  Narval  navigue  dans  trois  positions  : 

i°  A  la  surface,  comme  un  torpilleur 
ordinaire  ; 

2°  A  fleur  d’eau,  la  coque  étant  immer¬ 
gée,  le  dôme  et  la  cheminée  restant  seuls 
boi  s  de  l  eau  ; 

3°  En  immersion  complète,  la  chemi¬ 
née  rentrée  et  toutes  les  omerlures  her¬ 
métiquement  closes. 

A  la  surface,  mû  par  son  moteur  à  \a- 
peur,  le  Narval  possède  un  rayon  d’action 
de  200  milles  à  une  vitesse  de  12  nœuds, 
soit  21  heures  de  navigation  ou  (120  milles 
à  une  \  liesse  de  S  nœuds,  soit  78  heures 
de  navigation. 

En  immersion,  marchant  à  l’électricité, 
il  peut  parcourir  20  milles  à  une  \itessc 
de  8  nœuds  ou  72  milles  à  une  vitesse  de 
5  nœuds. 

L’armement  du  Narval  se  compose  de 
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quatre  appareils  lance-torpilles,  système  Drzewiecki,  deux  de  chaque  bord.  placés  sia¬ 
le  pont.  L  équipage  comprend  deux  officiers  et  neuf  hommes. 

Le  Narval  a  été  lancé  le  24  octobre  1899  et  a  procédé  à  des  essais  prolongés  qui 
ont  permis  de  constater  certaines  légères  imperfections  dont  la  plus  importante  était, 
sans  conteste,  la  lenteur  de  la  manœuvre  d  immersion.  Il  fallait  vingt  minutes  au 
moins  pour  pouvoir  passer  de  l  étal  lège  à  l'état  de  marche  en  immersion. 


Fig.  3u).  - —  M  Laubeuf  entouré  des  officiers  cl  du  premier  équipage  du  Narval  (1899). 


Le  2.3  mai  1901  le  Narval  est  resté  4&  heures  consécutives  en  action  pour  montrer 
ses  qualités  d'autonomie  et  d  habitabilité,  et  a  fait  le  trajet  de  Cherbourg  à  Brest. 

Le  i3  juin  suivant  il  est  resté  immergé  pendant  12  heures  de  suite. 

Le  Narval  constitue  un  grand  perfectionnement  sur  tous  les  bateaux  précédemment 
construits.  Il  a  ouvert  une  voie  nouvelle  dans  laquelle  on  s’est  engagé  résolument  en 
créant  le  torpilleur  submersible  autonome. 


LE  MORSE  DE  M.  ROMAZZOTTI 


(1897-99) 


Procédant  par  approximations  successives  pour  arriver  au  type  optimum  du  sous- 
marin  idéal,  1  amirauté  française,  après  l’écart  considérable  existant  entre  le  Gymnote 
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décida  de  mettre  en  chantier  un  nouveau  sous-marin  électrique 
mais  de  dimensions  intermédiaires. 

Ce  type  intermédiaire  fut  étudié  par  M.  Romazzotti, 
ingénieur  en  chef  des  constructions  navales,  et  mis  en 
chantier,  en  1897,  à  Cherbourg.  On  lui  donna  le  nom 
de  Morse  et  il  fut  lancé  le  4  juillet  1899  (fig.  32o). 

Ses  dimensions  sont  :  30  mètres  de  longueur  et 
de  diamètre.  Il  déplace  i4o  tonneaux. 

La  coque  fusiforme  était  en  bronze  Roma. 

Le  moteur  électrique  du  type  Thury,  comme  celui 
du  Gustave-Zédé,  est  de  30o  chevaux.  L'énergie  est  four¬ 
nie  par  des  accumulateurs  de  la  Société  des  Métaux. 

L  immersion  est  obtenue  par  l’action  combinée  d’un 
lest  d’eau  et  d'un  gouvernail  de  plongée  placé  à  l’arrière. 

Sauf  quelques  modifications  de  détails,  le  Morse  est 
semblable  au  Gymnote  et  au  Gustave-Zédé. 

Z-  Il  fut  question  de  le  transformer,  de  sous-marin  com- 
A  plètement  électrique  en  sous-marin  autonome  à  grand 
§  rayon  d’action,  et  dans  ce  but  on  mit  à  l’étude  l  apphca- 
~  tion  d’un  moteur  à  pétrole  ;  mais  il  semble  que  l’on  ne 
-  donna  pas  suite  à  ce  projet,  et  le  Morse  est  resté  un 
5  sous-marin  défensif  sans  autonomie  propre. 

Aux  essais  il  a  donné  une  vitesse  de  i2n,32. 


H0RREB0W  HOMAN 

Ln  i8()8  M.  Chrislian-Ilorrebow  Iloman prit  un  bre¬ 
vet  (')  pour  une 


270813  du  10  mars  i8ç)S. 
8988  du  5  septembre  1898. 
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Gel  inventeur  proposait  de  munir  les  bateaux  sous-marins  d’une  sorte  de  mât  à 
charnière  pouvant  se  rabattre  sur  le  pont  du  navire  ou  s’élever  au-dessus  de  la  surface 
de  l'eau. 

Un  observatoire  ou  nid  de  corbeau  était  placé  au  sommet  de  ce  mât.  L'homme- 
Ggie  devait  s’y  introduire  par  une  double  porte-étanche,  comme  dans  l’embarcation 
annexe  du  Plongeur  de  Bourgois  et  Brun  (V.  p.  288  ). 


LE  «  FRANÇAIS  »  ET  L'  ALGÉRIEN  »  DE  M.  ROMAZZOTTI 


(1899-1900) 


En  1899,  à  la  suite  de?-  remarquables  essais  du  Gustave-Zédé,  le  journal  Le  Matin 
prit  l’initiative  d’une  souscription  publique  pour  offrir  eu  don  national  un  sous-marin 
à  la  France. 

Ua  souscription  dépassa  les  espérances  :  son  résultat  fut  brillant  et  la  somme  re- 


Fig.  32  2  —  Le  Français  de  M.  Romazzotti. 


cueillie  considérable  :  elle  se  montait  à  environ  un  million  ;  aussi  au  lieu  d’un  sous- 
marin,  on  put  en  construire  deux. 

Les  deux  bateaux  mis  en  chantier,  en  1900,  à  Cherbourg,  reçurent  les  noms  de 
Français  et  Algérien  (fig.  d 2 2  ) . 

Leurs  caractéristiques  sont  les  suivantes  :  longueur  36  mètres,  diamètre  2m,8o  et 
déplacement  1  43  tonneaux.  Tirant  d’eau  arrière  2m, “5. 

Ils  furent  construits  sur  les  plans  de  M.  Romazzotti  et  se  rapprochent  du  type 
Morse.  Ce  sont  des  sous-marins  défensifs  mus  électriquement  avec  un  rayon  d’action 
de  5o  milles. 

Le  Français  fut  lancé  le  29  janvier  et  Y  Algérien  au  mois  de  mai  1901. 

Le  Ier  septembre  1902  eut  lieu,  à  Cherbourg,  à  bord  du  Français,  une  explosion 
due  à  l’hydrogène  produit  par  les  accumulateurs.  Le  même  accident  se  produisit 
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à  bord  de  Y  Algérien  le  12  mai  igo3.  Pour  parer  au  retour  de  semblables  événements 
on  a  proposé  d’entourer  les  accumulateurs  de  toiles  métalliques. 

Aux  manœuvres  de  septembre  1902,  le  Français  se  trouvant  à  6  mètres  de  profon¬ 
deur  reconnut  la  présence  du  Bouvines  par  le  bruit  de  ses  hélices.  Il  lui  lança  une 
torpille  qui  atteignit  le  cuirassé  à  la  hauteur  et  au  travers  des  machines.  Il  plongea 
alors  à  17  mètres,  passa  sous  la  quille  du  Bouvines  et  lui  lança,  sur  l’autre  liane, 
une  seconde  torpille  qui  l’atteignit  également. 

h' Algérien,  de  son  côté,  parvint  aussi  à  torpiller  le  Bouvines  au  cours  des  mêmes 
manœuvres. 


CHAPITRE  XXXV 

PÉRIODE  DE  1900  A  1906 

FRANCE.  -  ÉTATS-UNIS.  -  ANGLETERRE.  -  RUSSIE.  -  ALLEMAGNE .  -  ITALIE.  - 

JAPON.  -  SUÈDE.  -  NORVÈGE. 

A  partir  de  1900,  eu  égard  au  grand  nombre  de  projets  exécutés  ou  en  coui  s  d'exécu¬ 
tion  dans  tous  les  pays,  l’ordre  chronologique  11e  pouvant  plus  être  rigoureusement 
suivi  et  nolfrant  plus,  d’ailleurs,  le  même  intérêt  que  pour  les  périodes  précédentes, 
nous  considérons  qu’il  est  préférable  d’adopter  la  classification  par  nations. 

Il  y  a  en  effet,  à  présent,  des  corps  de  doctrines  nettement  établis,  des  habitudes 
d’esprit  et  des  nécessités  locales  qui  s’imposent  dans  chaque  pays. 

En  publiant  par  catégories  nationales  les  renseignements  que  nous  avons  recueillis, 
il  découlera  de  cette  sorte  de  tableau  synoptique  un  enseignement  particulier  qui  frap¬ 
pera  davantage  le  lecteur  et  lui  fera  mieux  saisir  les  caractéristiques  de  chaque  type 
national  de  sous-marin.  Pour  chaque  pays  nous  conserverons  l’ordre  chronologique: 
on  saisira  mieux  ainsi  les  fluctuations  d’opinion  et  le  résultat  définitif  de  celle  poussée 
inconsciente  vers  une  solution  optima  finale  du  problème  de  la  navigation  sous-ma¬ 
rine  que  bien  peu  entrevoient...  et  peuvent  entrevoir  à  l’avance. 

Bien  souvent  en  écrivant  ce  livre  nous  avons  souhaité  que  les  fervents  apôtres  de 
la  navigation  sous-marine,  tels  que  Drebbel,  Buslmell,  Fulton,  Paver  ne.  Bauer, 
Phillips,  Bourgois  et  Brun,  Dupuy  de  Lôme,  Zédé  et  l’amiral  Aube  lui-même, 
parti  trop  tôt,  pussent  revenir,  ne  fut-ce  qu’un  instant,  pour  voir  à  quel  poinl  en 
est  la  réalisation  de  leur  rêve  de  prédilection  :  nous  jouirions  alors  de  leur  ravis- 
sement  'a  voir  jusqu’à  quel  degré  de  perfection  est  déjà  parvenu  ce  qui  lut  l’objet  de 
leurs  constantes  préoccupations. 
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FRANCE 


Sirène,  Triton,  Espadon,  Silure  de  M.  Laubéuf  (1900-01).  — Farfadet ,  Korrigan,  Gnome  et  Lutin  de  M.  Maugas 
(1901).  —  Naïade,  Protée,  Perle,  Esturgeon,  Bonite,  Thon,  Souffleur,  Dorade,  Lynx,  Ludion,  Loutre,  Castor, 
Phoque,  Otarie,  Méduse,  Oursin.  Grondin,  Anguille,  Alose  et  Truite  de  M.  Romazzotti  (1901-03).  —  X  de 
M.  Romazzotti  (1901-03).  —  Z  de  M.  Maugas  (igoi-03).  —  Y  de  M.  Bertin  (1902-05).  —  Aigrette  et 
Cigogne  de  M.  Laubeuf  (1902-03).  —  Oméga  de  M.  Rertin  (i9o3-o4).  —  Emeraude,  Opale,  Rubis,  Saphir, 
Topaze  et  Turquoise  de  M.  Maugas  (1900).  —  Guêpe  I  et  Guêpe  II  de  M.  Petithomme  (1904).  —  Circé  e t 
Calypso  de  M.  Laubeuf  (1904). 


<.  SIRÈNE  »  —  «  TRITON  »  -  «  ESPADON  »  -  «  SILURE  »  DE  M.  LAUBEUF 

(1900-01) 

Les  essais  de  sous-marins  se  sont  multipliés,  des  progrès  croissants  ont  été  réalisés 
et  avec  eux  s’est  accusée  la  tendance  générale  à  augmenter  le  tonnage  des  sous- 
marins  et  des  submersibles.  Cependant,  au  cours  de  ces  dernières  années,  deux 
courants  d'opinion  se  sont  nettement  dessinés,  en  France,  dans  les  sphères  officielles 
comme  dans  le  public. 

Les  uns  considèrent  que  les  petits  sous-marins  d’essais  ont  fait  leur  temps  et  veu¬ 
lent  entrer  hardiment  dans  la  voie  des  forts  tonnages,  en  construisant  des  torpilleurs 
submersibles  de  haute  mer,  autonomes  et  offensifs,  à  grande  flottabilité  et  à  grand 
rayon  d’action. 

Les  autres,  au  contraire,  plus  favorables  à  la  défense  des  côtes  qu’à  l’attaque  en 
pleine  mer,  sont  partisans  des  sous-marins  défensifs,  voire  même  embarcables,  que 
1  on  pourrait  facilement  transporter  à  bord  des  cuirassés  et  même  des  paquebots  ordi¬ 
naires.  comme  tout  autre  matériel  de  guerre.  Ces  faucons  de  mer,  que  les  cuirassés 
devraient  porter  accrochés  à  leurs  porte-manteaux,  comme  les  faucons  de  chasse  sont 
portés  sur  le  poing,  ne  seraient  lancés  contre  1  ennemi  qu  à  petite  distance,  ce  qui 
leur  permettrait  de  fondre  sur  leur  proie,  au  moment  voulu,  sans  subir  auparavant 
aucune  fatigue,  sans  courir  aucun  danger. 

L  idée  est  séduisante,  sans  doute,  mais  elle  offre  aussi  des  inconvénients,  si  bien 
que  de  cette  lutte  d’idées  et  d’opinions  —  lutte  féconde  et  favorable  au  progrès  — sont 
issus  de  nombreux  échantillons  de  sous-marins  de  tous  les  modèles,  de  toutes  les 
dimensions  et  de  tous  les  tonnages. 

Ces  futurs  combattants  sont  entrés  en  lice  et  I  on  pourra  bientôt  juger  de  leurs 
qualités  et  de  leur  vaillance  réciproque.  D'ici  peu  l’on  sera  fixé,  les  idées,  mûries  par 
1  expérience  et  nivelées  par  le  temps,  s'orienteront  spontanément  vers  la  voie  qui 
conduira  insensiblement  à  la  solution  finale. 

Parmi  les  plus  valeureux  champions  de  la  navigation  sous-marine,  M.  Maxime 
Laubeuf.  ingénieur  en  chef  des  constructions  navales,  a  été  incontestablement  un 
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chef  de  file  des  plus  distingués  et  un  initiateur  du  plus  grand  mérite.  Il  sut  être 
homme  moderne  et  de  progrès  en  ne  sacrifiant  pas  à  la  tradition,  quelque  respectable 
qu’elle  fût.  Cherchant  dans  une  voie  différente  de  celle  tracée  par  Dupuy  de  Lomé  et 
Gustave  Zédé,  tout  en  appliquant  les  principes  établis  par  eux.  il  sut  trouver  une  solu¬ 
tion  élégante  au  problème  de  la  navigation  sous-marine  appliquée  à  la  guerre  navale. 
Novateur  hardi,  il  se  proposa  de  combiner  les  qualités  du  torpilleur  de  haute  mer 

et  celles  du  sous-marin,  et  créa  ce 
type  de  torpilleur  amphibie  qui 
est  une  merveille  d’élégance  et 
constitue  une  solution  absolu¬ 
ment  heureuse  du  problème  dou¬ 
blement  compliqué  de  la  naviga¬ 
tion  à  la  surface  et  de  la  navigation 
en  immersion. 

Vous  avons  vu  comment,  à  la 
suite  du  concours  Lockroy,  de 
1896,  M.  Laubeuf  fut  mis  en  évi¬ 
dence  par  son  projet  de  torpilleur 
autonome  submersible  qui  donna 
lieu  à  la  mise  en  chantier  du 
Narval,  prototype  de  tous  les 
submersibles  autonomes  moder¬ 
nes  (V.  p.  4 16). 

A  la  suite  des  essais  fort  con¬ 
cluants  faits  avec  le  Narval, 
pendant  une  longue  période, 
l’Amirauté  française  chargea  M. 
Laubeuf  de  1  étude  et  de  la  con¬ 
struction  de  nouveaux  submersi¬ 
bles  dérivés  du  Narval,  modèles 

conservant  les  qualités  du  type 

primitif,  mais  excluant  ses  dé- 

Fir,.  3a3.  _  m.  Maxime  Laubeuf.  fauts;  car,  comme  toute  invention 

humaine,  le  Narval  offrait  quel¬ 
ques  défauts  qu'il  était  difficile  d’éviter  dans  la  construction  du  premier  modèle.  Le 
plus  grave  était  sa  trop  grande  lenteur  <1  immersion.  Il  fallait  vingt  minutes  pour 
passer  de  la  position  à  la  surface  à  la  position  en  immersion.  Cela  11’a  rien  d'extraor¬ 
dinaire  si  l’on  songe  qu’il  était  nécessaire  <1  éteindre  les  feux,  de  fermer  toutes  les 

ouvertures,  de  remplir  l’entrecoques  d’un  lest  d’eau  supérieur  à  80  tonnes  ou  mètres 

cubes,  de  mettre  en  marche  la  dynamo  actionnant  I ’ hélice  et  enfin  de  donner  l  incli- 
naison  voulue  aux  gouvernails  d’immersion.  Or.  de  toutes  ces  opérations,  les  pre¬ 
mières  sont  les  plus  longues  et  surtout  l’extinction  des  feux  et  le  remplissage  des  réser¬ 
voirs  d’eau . 
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Grâce  aux  dispositions  nouvelles  prises  par  M.  Laubeuf,  la  durée  de  20  minutes, 
nécessaire  à  l'immersion  du  Narval,  a  été  réduite  de  plus  de  moitié,  presque  des  2  3, 
pour  les  nouveaux  submersibles. 

Or  ce  progrès  est  considérable,  car,  ainsique  le  faisait  observer  une  revue  technique, 
pendant  le  temps  employé  par  le  Narval  pour  s’immerger  un  navire  filant  i5  nœuds 
pouvait  parcourir  5  milles  — un  canon  de  76  millimètres  lancer  4oo  projectiles  et  un 
canon  de  102  millimètres  tirer  1  48  coups.  Le  submersible  se  serait  donc  trouvé  exposé 
au  tir  de  1  artillerie  et  même  à  1  éperon  d’un  croiseur  ou  d’un  torpilleur  ordinaire 
dans  un  rayon  de  plusieurs  milles. 

Les  nouveaux  submersibles  :  Sirè/ie,  Triton,  Espadon  et  Silure,  sont  donc  placés 
dans  de  meilleures  conditions  de  sécurité  que  le  Narval. 

Le  groupe  homogène  de  ces  quatre  torpilleurs  sous-marins  a  été  mis  en  chantier  à 
Cherbourg  et  lancé  dans  l'espace  d’un  an.  de  1900  à  1901. 


Fig 


3a.V  —  Lr  submersible  Sirène  de  M.  Laubeuf  en  rade  de  Cherbourg. 


Leurs  caractéristiques  sont  les  suivantes  :  coque  en  acier  de  33m,70  de  longueur, 
3ra,45  de  largeur  et  im.6o  de  tirant  d’eau  à  l’état  lège. 

Déplacement  de  1.07  tonneaux. 

Puissance  motrice  :  217  chevaux. 

Armement  :  4  appareils  lance-torpilles  système  Drzewiecki. 

Leur  rayon  d’action  est  de  600  milles. 

Leur  coût  est  de  65oooo  francs  environ. 

Leur  lancement  a  eu  lieu  :  pour  la  Sirène  (fig.  324)  le  4  niai  1901  ;  le  Triton  (fig. 
325)  le  i3  juillet;  Y  Espadon  (fig.  326)  la  dernière  semaine  d’août  et  le  Silure  le  29 
octobre  suivant. 

Aux  essais  le  Silure  a  employé  9  minutes  pour  l’immersion  et  le  Triton  6  minutes 
et  demie  au  lieu  des  20  minutes  nécessaires  au  Narval. 

La  vitesse  obtenue  a  été  de  10  nœuds  en  moyenne  pour  une  durée  de  9  heures,  dont 
2  heures  de  submersion.  En  décembre  1901  Y  Espadon  a  donné  9",  53. 

La  Sirène  et  le  Silure  sont  descendus  à  39  mètres. 
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Le  i4  juin  1902  un  accidents  est  produit  à  bord  du  Silure  pendant  qu  il  exécutait 
l'essai  de  2 4  heures  consécutives  en  plongée.  Le  submersible,  escorté  par  le  remor¬ 
queur  Marsouin,  avait  commencé  depuis  5  heures  du  matin  sa  navigation  à  la  surtace 
avec  le  moteur  à  vapeur  alimenté  par  sa  chaudière  à  pétrole  et,  après  9  heures  de 
cette  marche,  il  plongea. 

Deux  heures  après  1  immersion,  vers  4  heures,  le  timonier  et  2  marins  donnèrent 


Fig.  335.  —  Submersible  Triton,  type  Sirène,  de  M.  Laubeuf. 


des  signes  de  malaise  tels  que  le  commandant  crut  devoir  remonter  à  la  surface, 
ouvrir  rapidement  les  dômes  et  se  diriger  en  toute  hâte  vers  l’arsenal  où  il  arriva  une 
heure  après. 

Les  médecins  reconnurent  les  symptômes  de  l’asphyxie  dus  à  l'inhalation  d’oxyde 
de  carbone. 

L’emploi  de  moteurs  à  vapeur  transforme  les  sous-marins  en  véritables  fournaises 

en  vases  clos  et  la  température  s  y 
élève  jusqu’à  5o°.  C’était  déjà  le 
principal  inconvénient  des  Norden- 
felt  et  c’est  encore  le  plus  grave 
que  l’on  puisse  reprocher  aux  sub¬ 
mersibles  autonomes.  Aussi  a-t-on 
été  conduit  à  remplacer  les  moteurs 
à  vapeur  à  triple  expansion  par  des 
moteurs  à  explosion.  De  la  sorte  on 
est  arrivé  à  supprimer,  eu  grande  partie,  les  émanations  délétères  et  surtout  à  réduire 
la  du  rée  du  temps  nécessaire  à  la  plongée.  Le  progrès  réalisé  à  ce  point  du  vue  a  été 
considérable. 

Au  point  de  vue  militaire  le  type  Narval  modifié  a  fait  ses  preuves. 

Les  29  et  3o  juillet  1902  les  quatre  frères  se  sont  rendus  par  leurs  propres  moyens 
de  Cherbourg  à  Brest,  par  mauvais  temps,  et  sont  repartis  sans  avoir  été  aperçus 
ailleurs  (pic  dans  le  port . 

En  septembre  et  octobre  1902,  pendant  les  manœuvres  exécutées  au  large  de 
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Cherbourg,  à  Saint- YVaast  la  Hougue,  les  garde-côtes  eurent  la  mission  de  forcer  la 
passe  défendue  par  les  sous-marins. 

Le  16  septembre  le  submersible  Espadon  réussit  à  lancer  des  torpilles  contre  le 
Valmy  et  le  Jemmapes  cpii  furent  également  torpillés  par  le  Triton. 

Le  8  octobre  le  Narval  toucha  de  ses  torpilles  le  Valmy  et  le  Bouvines,  et  Y  Espadon 
surgit  à  3oo  mètres,  sans  lancer  de  torpille,  mais  arborant  son  flotteur  avec  petit 
drapeau,  ce  qui  équivalait  au  lancement  de  la  torpille. 


«  NAÏADE  .»,  «  PROTÉE  >»,  PERLE  »,  «  ESTURGEON  »,  «  BONITE  »,  «  THON  »,  «  SOUFFLEUR  » 
«  DORADE  »,  «  LYNX  »,  «  LUDION  »,  «  LOUTRE  »,  «  CASTOR  »,  «  PHOQUE  »,  «  OTARIE  »,  «  MÉDUSE», 
OURSIN  »,  «  GRONDIN  »,  «  ANGUILLE  »,  «  ALOSE  »  ET  «  TRUITE  »  DE  M.  ROMAZZOTTI. 

(i  901-00). 


E11  1901,  on  mit  sur  chantiers  toute  une  flottille  de  petits  sous-marins,  type 
Xaïade,  étudiés  par  M.  Romazzotti.  Quatre  furent  construits  à  Cherbourg  :  Naïade, 


Fig.  327.  —  Sous-marin  Loulre  de  M.  Romazzotti. 


Protée,  Lynx  et  Ludion  ;  six  à  Rocbefort  :  Loutre.  Castor,  Phoque,  Otarie,  Méduse 
et  Oursin  ;  dix  à  Toulon  :  Perle,  Esturgeon,  Bonite,  Souffleur.  Dorade.  Thon,  Grondin, 
Anguille,  Alose  et  Truite . 

Les  caractéristiques  de  ces  petits  sous-mariris  sont  les  suivantes  :  longueur  23m,5o, 
diamètre  2m,2(i.  tirant  d'eau  2™, 4i  et  déplacement  68  tonneaux. 

La  force  motrice  de  60  chevaux  est  fournie  par  un  double  moteur:  thermique  a  la 
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surlace  et  électrique  en  immersion  La  vitesse,  rie  8  nœuds  à  la  surface,  est  de  6  nœuds 
en  plongée. 


Fig.  328.  —  Sous-marin  Castor  de  M.  Romazzotti. 


L'armement  est  composé  de  deux  appareils  lance-torpilles  placés  sur  le  pont. 
Le  prix  de  l’unité  est  de  3GGooo  francs. 

Le  rayon  d’action  est  de  200  milles  avec  une 
vitesse  de  9  nœuds. 

Le  Pvotée  a  été  lancé  à  Cherbourg 
le  8  octobre  1  qo3. 

Le  G  février  1904  fut  lancé  le  Bonite, 
à  Toulon. 

Le  1G  mars,  le  Phoque,  à 
Rochefort;  le  19  mars,  le  Thon, 
à  Toulon  ;  le  iG  avril, 

X Otarie,  à  Rochefort  ; 
le  21  avril,  le  Souf¬ 
fleur,  à  Toulon;  le  i4 
mai,  la  Dorade,  à  Tou¬ 
lon  ;  le  i5  juin,  la  „ 

Fig.  029.  —  Sous-mann  Otarie  de  M.  Komazzotti. 

Méduse,  à  Rochefort  : 

le  1 5  juillet,  le  Grondin,  à  Toulon  et  le  8  août,  X Anguille,  également  à  Toulon. 


«  FARFADET  »,  «  KORRIGAN  »,  «  GNOME  »  ET  «  LUTIN  »  DE  M.  MAUGAS 

(•O01) 

Le  27  septembre  1899  fui  mise  en  chantier,  à  Rochefort.  la  série  homogène  des 
quatre  sous-marins  électriques  Farfardet,  Korrigan.  Gnome  et  Lutin,  sur  les  plans  de 
M.  Maugas. 
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Les  caractéristiques  de  ces  sous-marins,  qui  sont  intermédiaires  entre  le  Gustave- 
Zédé  et  le  Morse,  sont  les  suivantes:  longueur  4 1 m , 3 5 ,  diamètre  2n,,9oet  déplacement 
1 84  tonneaux. 

Le  moteur  électrique  et  les  accumulateurs  leur  donnent  un  rayon  d'action  de 
5o  milles. 

L’armement  se  compose  de  quatre  appareils  lance-torpilles,  et  l'équipage  est  con¬ 
stitué  d'un  officier  et  de  8  hom¬ 
mes. 

Le  coût  de  ces  sous-marins 
a  été  de  8oo  ooo  francs. 

Une  innovation  introduite 
dans  ce  nouveau  modèle  était 
la  subdivision  du  sous-marin 
en  compartiments  étanches  de 
manière  à  parer,  dans  une  cer¬ 
taine  mesure,  aux  avaries  qui 
pouvaient  survenir  à  la  coque. 

Le  mai  1901  a  été  lancé 
le  Farfadet,  le  premier  de  cette 
série:  il  s’est  rendu  tristement 
célèbre  à  Bizerte,  en  juillet 
1906,  par  la  catastrophe  qui 
coûta  la  A'ie  à  presque  tout 
son  équipage  composé  de  dix 
hommes. 

En  1903,  il  s’était  rendu, 
ainsi  que  le  Korrigan ,  de  Ro- 
chefort  à  Bizerte  ('  ). 

Au  cours  d’exercices  en  rade 
de  Bizerte,  le  5  juillet  190Ô, 
le  Farfadet  coula  à  pic  de  la 
même  manière  que  le  Plongeur 
Marin  de  Bauer  cl  le  David  de 
la  Guerre, de  Sécession. 

Le  capot  n'ayant  pas  été  suffisamment  bien  fermé  a  ant  la  plongée,  l’eau  s  y  intro¬ 
duisit  rapidement. 

Le  commandant  Batier  qui  se  trouvait  dans  la  tourelle  entrouverte  et  deux 
hommes  de  l'équipage  furent  chassés  au  dehors  par  suite  de  l’inclinaison  que  prit  le 
bateau  et  purent  se  sauver.  L  enseigne  de  vaisseau  Robin  avait  donné  1  ordre  d’éva- 

(9  In  récit  fort  intéressant.  Lien  qu'un  peu  fantaisiste,  de  celte  traversée  a  été  fait  par  Delpeucli,  sous  le  pseu¬ 
donyme  d’Yves  Madec,  dans  les  nos  d’avril,  mai  et  juin  1904  de  la  revue  Le  Monde  moderne,  sous  le  titre  : 
Une  traversée  extraordinaire  de  Rochefort  à  Bizerte  en  sous-marin.  —  Maurice  Delpeuch  a.  depuis,  commandé  le 
Korrigan.  C’est  lui  que  l’on  voit  sur  le  dôme,  près  du  drapeau  (fig.  332). 
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Fig.  33 1 .  —  Le  sous-inarin  Lutin  de  M  Maugas. 


cuer  les  réservoirs  à  ballast  ou  lest  d'eau  et  de  fermer  les  portes  étanches  ;  malheu¬ 
reusement,  projeté  en  avant,  il  fut  pris  sous 
une  des  portes  étanches  et  ne  put  se  déga¬ 
ger.  L’eau  avait  envahi  l’avant  du  sous-ma¬ 
rin;  le  Farfadet,  alourdi,  s’inclina  et  piqua 
de  l’avant  dans  la  vase  où  il  s’enfonça.  Tous 
les  moyens  de  sauvetage  dont  on  disposait  à 
Bizerte,  à  Boue  et  à  Messine  même,  furent 
mis  en  œuvre,  mais  inutilement.  Deux,  chaî¬ 
nes  se  rompirent  successivement  au  moment 
oii  l’on  était  sur  le  point  de  faire  affleurer  le 
capot  par  où  auraient  pu  sortir  les  malheu¬ 
reux  naufragés.  On  entendait  déjà  leur  voix  : 

N  ile,  l’eau  nous  gagne  :  dans  un  quart  d’heure  il 
sera  trop  tard  ! 

Hélas!  l’une  des  deux  grues  qui  soute¬ 
naient  cette  masse  énorme  pesant  plus  de 
cent  tonnes  se  rompit  sous  l’effort,  et  le  Far¬ 
fadet  glissant  une  seconde  fois  s’enlisa  de  nou¬ 
veau  dans  la  vase  remuée  par  les  scaphan¬ 
driers  pour  taire  passer  les  chaînes  destinées  au  renflouement. 
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On  dut  renoncer  à  sauver  les  malheureux,  emprisonnés  vivants  dans  leur  tombe 
sous-marine. 

Les  heures  d  angoisse  vécues  à  cette  date  sont  encore  trop  présentes  à  toutes  les 
mémoires,  et  la  fin  tragique  de  ces  victimes  du  devoir  a  trop  douloureusement  impres¬ 
sionné  le  monde  entier  pour  qu'il  y  ait  lieu  de  rappeler  les  détails  de  la  funèbre  opé¬ 
ration  de  sauvetage.  Ou'il  nous  soit  permis  du  moins  de  saluer  la  mémoire  de  ces 
glorieux  martyrs  de  la  navigation  sous-marine. 


Fig  333.  —  Lu*  Farfadet  renfloué  clans  le  bassin  de  l’arsenal  de  Bi/.erle 


Les  drames  de  ce  genre  n’empêcheront  pas  le  progrès  de  continuer  son  oeuvre, 
car  le  courage  est  le  compagnon  naturel  de  ces  modestes  héros  de  la  mer  qui,  chaque 
jour,  risquent  leur  vie  presque  en  se  jouant. 

Ce  n’est  qu  après  dix  jours  d’efforts  que  l  ’on  put  arracher  à  la  vase  les  victimes  du 
Farjadet  en  se  servant  d'un  dock  flottant. 

Dans  son  beau  Livre  de  mes  fils,  au  chapitre  Le  courage,  M.  Paul  Doumer,  pre¬ 
nant  comme  exemple  la  mort  des  marins  du  Farfadet,  parle  d’eux  en  ces  termes  : 

Ceux-ci  se  rendaient  compte  des  efforts  qu’on  faisait  pour  les  secourir  ;  ils  révélaient  leur  pré¬ 
sence  aux  scaphandriers  en  frappant  sur  la  coque  du  bateau,  paroi  de  leur  prison  et  bientôt  de  leur 
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cercueil.  L’eau  montait,  montait  toujours,  réduisant  l’espace  encore  libre.  C’était  la  mort  qui  appro¬ 
chait.  Jusqu’au  dernier  moment  ils  se  défendirent,  tentèrent  tout  pour  conserver  un  peu  d’air  rcs- 

pirable.  Et  la  lutte  finie,  l’inévitable  défaite  arrivée,  ils 
entrèrent  dans  le  grand  repos. 

Quelques  jours  plus  tard,  le  bateau  renfloué,  on  re¬ 
trouva  les  corps  des  dix  hommes.  Leur  visage  était 
calme,  leurs  muscles  n’étaient  point  contractés.  Ils  sem¬ 
blaient  s’être  endormis  dans  la  paix  de  l’âme,  en  braves 
gens  qui  ont  fait  leur  devoir  jusqu’au  bout  et  à  qui  le 
sacrifice  de  la  vie  ne  coûte  pas. 

Pour  qui  connaît  le  caractère  des  marins,  beau  de 
courage,  de  simplicité  héroïque,  il  n’est  pas  douteux 
que  les  hommes  et  le  jeune  officier  du  Farfadet  ont  no¬ 
blement  fini  leur  vie.  Ils  ont  vu  la  mort  venir  sans 
effroi,  et  l’ont  acceptée  sans  plainte,  sans  révolte.  On 
peut  inscrire  sur  la  pierre  qui  recouvre  aujourd’hui 
leurs  restes  :  morts  au  devoir,  en  servant  la  Patrie. 

Que  des  plus  nobles  fleurs  leur  tombe  soit  couverte  ! 

La  figure  333  représente  le  Farfadet  gisant 
dans  le  bassin  où  l’a  déposé  le  dock  flottant. 

«  X  »  DE  M.  ROMAZZOTTI 

(1901-1903) 

En  cette  même  année  1901  on  mit  encore 
en  chantier  trois  autres  sous-marins  d’essai,  de  plus  grandes  dimensions,  auxquels 
on  donna  provisoirement  les  noms  de  X,  F  et  Z. 


Fig.  335.  —  Enseigne  de  vaisseau  Robin. 


Fig.  335.  —  Le  sous-marin  Y  de  M.  Romazzotti. 


Le  sous-marin  X  a  été  étudié  par  M.  Komazzoüi.  Il  mesure  3-m, 4o  de  longueur, 
3"\i2  de  diamètre,  2"\3o  de  tirant  d'eau  à  l’arrière.  Il  déplace  168  tonneaux. 

Pesce.  —  La  Navigation  sous-marine,  28 
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Sa  puissance  motrice  est  de  220  chevaux  avec  un  moteur  à  explosion  et  un  moteur 
électrique. 

Il  est  pourvu  de  deux  hélices  lui  imprimant  une  vitesse  de  8  nœuds  et  demi. 

Son  rayon  d'action  est  5oo  milles  à  5  nœuds. 

Le  coût  en  a  été  de  790  000  francs. 

Son  armement  se  compose  de  deux  appareils  lance-torpilles. 


«  Y  »  DE  M.  BERTIN 

(1902-05) 


Le  deuxième  sous-marin  d'essai,  appelé  }  ,  a  été  étudié  par  M.  Bertin,  ancien  direc¬ 
teur  des  constructions  navales,  et  mis  en  chantier  le  22  mai  1902,  à  Toulon,  bien  que 
l’ordre  de  mise  en  chantier  ait  été  donné  le  12  août  1901. 


Fig.  33û.  —  Le  sous-marin  Z  Je  M.  Maugas. 


Ses  caractéristiques  sont  :  43m,5o  de  longueur,  3  mètres  de  diamètre,  3  mètres 
de  tirant  d’eau  à  l’arrière,  222  tonneaux  de  déplacement. 

Sa  puissance  motrice  prévue  de  2 5o  chevaux  doit  être  fournie  par  des  moteurs  à 
explosion  aussi  bien  à  la  surface  qu’en  plongée,  devant  donner  une  vitesse  de 
10  nœuds  à  la  surface  et  de  6  en  immersion. 

La  dépense  prévue  est  de  926000  francs. 

L  armement  se  composera  de  4  appareils  lance-torpilles. 

Le  sous-marin  )  a  été  lancé,  au  Mourillon.  le  24  juillet  1900.  L'équipage  com¬ 
prendra  i4  hommes. 

«  Z  »  DE  M.  MAUGAS 

(1902-04) 

Le  Z.  troisième  sous-marin  d’essai,  a  été  étudié  par  M.  Maugas,  mis  en  chantier  en 
août  1902  et  lancé  le  28  avril  1904. 
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Ses  caractéristiques  sont  les  suivantes:  longueur  4 1 m ,  3  5 ,  diamètre  3  mètres,  tirant 
d’eau  à  l’arrière  3  mètres,  déplacement  202  tonneaux. 

Sa  puissance  motrice  est  de  190  chevaux  fournis  par  un  double  moteur,  à  explosion 
à  la  surface  et  électrique  en  plongée.  Sa  vitesse  est  de  8", 5. 

Le  rayon  d’action  est  de  5oo  milles  à  5  noeuds. 

Le  coût  en  a  été  de  800  000  francs. 

L’armement  se  compose  de  4  appareils  lance-torpilles. 

«  AIGRETTE  »  ET  «  CIGOGNE  »  DE  M.  LAUBEUF 

(1902-04) 

Perfectionnant  encore  son  premier  modèle  de  torpilleur  submersible  autonome, 


Fig.  337.  —  Le  submersible  Aigrelle  de  M  Laubeuf 


M.  Laubeuf  a  créé  Y  Aigrette  et  la  Cigogne ,  qui  sont  des  dérivés  de  la  Sirène  et  du 
Silure  comme  ceux-ci  étaient  eux-mêmes  des  dérivés  du  Narval. 

Les  caractéristiques  de  ces  dernières  merveilles  delà  navigation  sous-marine  sont: 
longueur  de  35m,88,  largeur  de  3'", 89,  tirant  d’eau  à  l'arrière  de  2m, 53,  déplacement 
de  1 75  tonneaux. 

La  puissance  motrice  est  fournie  par  des  moteurs  à  explosion  de  200  chevaux 
imprimant  avec  une  seule  hélice  une  vitesse  de  9  nœuds  à  la  surface  et  6", 5  en 
immersion.  Elles  ont  4  appareils  lance- torpilles. 

Le  rayon  d’action  est  de  4oo  milles  à  9  nœuds. 

Le  coût  de  chacun  de  ces  submersibles  est  de  yûoooo  francs. 

U  Aigrette  a  été  lancée  à  Toulon  le  23  février  1904  et  la  Cigogne  au  mois  de 
novembre  1904. 

Au  mois  de  mars  1905  de  fort  intéressantes  expériences  comparatives  ont  été 
laites,  à  Cherbourg,  entre  Y  Aigrette  et  le  sous-marin  Z.  sous  la  direction  de  la  com¬ 
mission  d’étude  des  sous-marins  présidée  par  l'amiral  Philibert.  Les  expériences  ont 
duré  une  semaine  à  peine  et  la  supériorité  du  submersible  autonome  s’est  affirmée 
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d  une  manière  éclatante,  dès  le  début,  à  la  fois  comme  tenue  à  la  mer,  facilité  de 
manœuvre,  vitesse  à  la  surface  et  en  immersion,  durée  de  la  manœuvre  de  plongée. 

Le  premier  essai,  effectué  le  io  mars,  consistait  à  aller  du  Raz-Blanchard,  où  les 
deux  torpilleurs  avaient  été  conduits  à  la  remorque,  au  port  de  Cherbourg. 

La  mer  était  grosse.  X Aigrette  toutefois  montait  facilement  à  la  lame,  l’équipage 


Fig.  338.  —  Le  submersible  Cigogne  de  M  Laubeuf. 


placé  sur  le  pont  ne  recevait  pas  d’eau;  le  Z.  au  contraire,  semblait  alourdi  par  la 
haute  passerelle  dont  il  est  surmonté  et  labourait  la  mer  au  lieu  de  s’élever  à  la 
lame;  il  éprouvait  de  durs  mouvements  de  tangage  et  de  roulis. 

Les  expériences  se  sont  continuées  les  1 3 ,  1 4  et  1 5  mars  et  toujours  le  submersible  l’a 
emporté  sur  le  sous-marin. 

Comme  vitesses  et  durée  de  plongée  voici  les  résultats  : 


VITESSE  A  LA  SURFACE 

VITESSE  EN 

IMMERSION 

RAPIDITÉ  DE  PLONGÉE 

PRÉVUE 

RÉALISÉE 

PRÉVUE 

RÉALISÉE 

PRÉVUE 

RÉALISÉE 

Z.  .  . 

i  ln 

8"  ,3 

7n,iü 

5",  8 

im3os 

5m3os 

4  3o 

Aigrette . 

9",  2  5 

8",  72 

fi" ,  8 

Gn,35 

5m  » 

10  » 

4 111  30* 

4  i4 

5  5o 

Ces  résultats  entièrement  favorables  aux  submersibles  firent  suspendre  pendant 
quelque  temps  la  construction  des  sous-marins  en  chantier;  on  songea  même  à  les 
transformer  en  submersibles.  Cependant  on  a  repris  les  travaux  de  construction  des 
nouveaux  prototypes  de  sous-marins  de  grand  tonnage  tels  que  Y  Emeraude  et  Y  Y, 
mais  sans  exécuter  toutefois  la  série  complète. 
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«  OMÉGA  »  DE  M.  BERTIN 

(1903-04) 

En  i()o3  on  mil  en  chanlier,  à  Toulon,  sur  les  plans  de  M.  Berlin,  un  submer¬ 
sible  auquel  on  donna  le  nom  d  Oméga.  Ce  submersible  autonome  mesure  48'", 90 

de  longueur,  4m,20  de  largeur, 
2"', 765  de  tirant  d’eau  à  barrière. 
Il  a  3oi  tonneaux  de  déplacement. 

Sa  puissance  motrice  est  de  33o 
chevaux  fournis  par  des  moteurs  à 
explosion,  tant  à  la  surface  qu’en 
plongée,  comme  M.  Bertin  l  avait 
également  prévu  pour  1  Y.  La  vi¬ 
tesse  prévue  devait  être  de  1 1  nœuds 
à  la  surface  et  8  en  plongée. 

L’ Oméga  a  été  lancé  au  mois  de 
novembre  1904.  Il  aura  pour  ar¬ 
mement  2  tubes  et  2  appareils 
lance-torpilles.  Son  équipage  sera 
de  2  officiers  et  de  18  hommes. 

«  EMERAUDE  »,  «  OPALE  »,  «  RUBIS  », 
«  SAPHIR  »,  «  TOPAZE  »  ET  «  TUR¬ 
QUOISE  »  DE  M.  MAUGAS 

(1903) 

En  iqo3  on  a  mis  sur  cale  un 
premier  modèle  de  sous-marin  de 
fort  tonnage,  dû  à  M.  Maugas  et 
auquel  011  a  donné  le  nom  d  éme¬ 
raude. 

Emeraude  devait  être  le  proto¬ 
type  d’une  série  de  six  sous-ma¬ 
rins  :  Opale,  Rubis,  Saphir,  To¬ 
paze  et  Turquoise.  Leur  déplacement  prévu  est  de  3qo  tonneaux.  Leurs  dimensions  : 
4 4"’ , 65  de  longueur,  3"', 90  de  largeur,  3m, 67  de  tirant  d’eau  à  l’arrière. 

La  force  motrice  devra  être  de  600  chevaux  fournis  par  des  moteurs  à  explosion 
pour  la  navigation  à  la  surface  et  électriques  en  immersion,  qui  actionneront  deux 
héli  ces  imprimant  une  vitesse  de  12  nœuds. 

«  GUÊPE  I  »  ET  «  GUÊPE  II  »  DE  M.  PETITHOMME 

(i9o4) 

Le  27  octobre  1904  on  a  mis  en  chantier,  à  Cherbourg,  un  type  nouveau  de  petit 
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sous-marin  embarcable  dont  les  plans  sont  dus  àM.  Petithomme,  ingénieur  des  con¬ 
structions  navales.  On  doit  en  construire  deux  :  Guêpe  I  et  Guêpe  II.  Leurs  dimensions 
seront:  20”’, 55  de  longueur,  2m,io  de  largeur  et  2m,02  de  tirant  d'eau  à  barrière. 

On  devait  mettre  également  en  chantier,  à  Cherbourg,  sur  les  plans  de  M.  Petit- 
homme,  deux  sous-marins  de  426  tonneaux  sous  la  désignation  de  :  Q  59  et  Q  60. 

Un  crédit  de  3o4oooo  francs  avait  été  affecté  à  la  construction  de  ces  deux 
sous-marins. 

Les  dimensions  en  devaient  être  de  54m.p8  de  longueur,  3m,<)o  de  largeur,  et  la 
puissance  motrice  de  1  200  chevaux. 

Leur  construction  a  été  suspendue  à  la  suite  des  essais  comparatifs  faits  avec  le 
submersible  Aigrette  et  le  sous-marin  Z. 

«  CIRCÉ  »  ET  «  CALYPSO  .»  DE  M.  LAUBEUF 

(i9°0 

Le  8  octobre  1904  ont  été  mis  en  chantier  deux  submersibles  sur  les  plans  de 
M.  Laubeuf,  mesurant  4 7 m ,  10  de  longueur,  4'n,90  de  largeur,  3m,ii  de  tirant  d'eau. 

Leur  déplacement  serade35i  tonneaux  et  leur  puissance  motrice  de  44o  chevaux 

fournis  par  des  moteurs  à 
explosion  tant  pour  la  na¬ 
vigation  à  la  surface  cju’en 
plongée. 

On  a  donné  le  nom  de 
Circé  et  de  Calypso  à  ces 
deux  soeurs  submersibles. 

Un  crédit  de  3  060  000 
francs  est  prévu  pour  la 
construction  de  ces  deux 
unités. 

THUAU 

09  °4) 

Le  29  septembre  1904, 
011  a  procédé  à  Saint-Malo 
à  des  expériences  faites  avec  un  sous-marin  dérivé  duGoubet  el  construit  par  M.  Thuau. 


Fig.  34o.  —  Sous-marin  de  M.  Thuau  (înoi). 


«  Q  61  »  DU  MARQUIS  DE  DION 

(igo4) 

Le  18  octobre  igo4  a  été  mis  en  chantier,  un  petit  sous-marin  dont  le  marquis 
de  Dion,  le  célèbre  constructeur  d  automobiles,  a  proposé  la  construction. 
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Ce  sous-marin  de  petites  dimensions  est  destiné  à  être  embarqué  à  bord  des  cuirassés. 
Il  est  un  dérivé  du  Goubet  et  11e  déplacerait  que  21  tonneaux. 


Enfin  le  18  août  iqo5  on  a  mis  en  chantier  18  submersibles  sur  les  plans  de 
M.  Laubeuf  :  12  k  Cherbourg,  3  à  Rochefort  et  3  à  Toulon.  Ces  torpilleurs  sub¬ 
mersibles,  les  plus  grands  actuellement  en  construction,  mesureront  5i"',i2  de  lon¬ 
gueur,  4"\97  de  largeur  et  3'",  12  de  tirant  d’eau  maximum.  Leur  déplacement  sera 
de  3q8  tonneaux.  La  puissance  de  700  chevaux  sera  fournie  par  deux  moteurs  à 
vapeur.  La  vitesse  devra  être  de  1  2  nœuds. 


ÉTATS-UNIS 


«  Holland  IX  »  ou  «  Holland  1  //  »  modifié.  —  «  Fulton  »  de  Holland.  —  «  Adder  »  —  «  Grampus  »  —  «  Pike  » 
—  «  Mo'eëasin  »  —  «  Porpoise  »  et  «  Shark  »  de  Holland.  —  Le  «  Plunger  »  de  Holland.  —  Le  «  Protcctor  » 
de  Simon  Lake.  —  Semi-submersibles  de  Clarence  L.  Burgee.  —  «  Simon  Lake  X  ». 

Il  esta  remarquer  que  la  branche  de  l’art  naval  constituée  par  l’hydronautique  est 

devenue  ou  plutôt  est  restée,  de  l’autre 
côté  de  l’Atlantique,  uneindustrie  privée. 
Loin  de  vouloir  l’étouffer  ou  l’atrophier, 
le  gouvernement  des  Etats-Unis,  avec  le 
grand  bon  sens  pratique  et  f amour  du 
progrès  qui  le  caractérise,  a  laissé  celle 
industrie  se  développer  librement  et  l’a 
encouragée  en  lui  donnant  de  multiples 
commandes.  Bien  mieux,  il  a  laissé  les 
chantiers  et  les  Sociétés,  qui  se  sont  créé 
cette  spécialité,  libres  de  construire  des 
sous-marins  pour  tous  les  pays  du 
monde...  civilisés  ou  non. 

Inspiré  par  la  liante  pensée  politique 
du  Président  Roosevelt,  qui,  partisan  ré¬ 
solu  d'une  paix  digne  et  honorable,  ac¬ 
cepte  toutefois  la  guerre  comme  le  moyen 
extrême  pour  obtenir  justice,  le  gouver¬ 
nement  américain  a  pensé,  comme  son 
grand  compatriote  de  génie  Fulton,  que 
le  sous-marin  et  la  torpille  sont  les  vrais 
spécifiques  pour  la  yuérison  radicale  du 
mal  politique  de  la  yuerre  (V.  p.  i  7  4  )  • 
Aussi  a-t-il  laissé  libre  de  se  développer  et  de  progresser  cette  industrie  d'une 
arme  de  déjense  comme  sont  libres  dans  tous  les  pays  la  fabrication  et  la  vente  des 
armes  d’attaque  :  lusds  et  canons,  navires  de  guerre  et  torpilles. 


Fig.  34  i.  —  John-P.  Holland 
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LE  «  HOLLAND  IX  »  OU  «  HOLLAND  VII  »  MODIFIÉ 

( 1 9°°) 

Le  classement  des  bateaux  du  type  Holland,  modifié  ou  perfectionné,  devient  très 
difficile,  car,  en  inventeur  consciencieux,  M.  Holland  a  quelquefois  poussé  le  scru¬ 
pule  jusqu'à  rebaptiser  un  nouveau  modèle  du  nom  du  précédent  —  dont  il  est  issu, 
comme  un  papillon  de  sa  chrysalide  —  jugeant  que  la  métamorphose  devait  être 
considérée  comme  une  évolution  naturelle  du  modèle  précédent. 

La  coque  abandonnée  était  la  dépouille,  la  gangue  du  nouveau  joyau.  Nous  croyons 
en  cela  que  Burgoyne  a  raison  en  donnant  un  numéro  à  chaque  sous-marin  nouvel¬ 
lement  mis  en  chantier.  Nous  renverrons  le  lecteur  à  cet  auteur  pour  tous  les  sous- 
marins  américains  et  anglais 

Le  Holland  Vil  que  l’on  voit  décrit  sur  la  plupart  des  publications  est  en  réalité  le 
Holland  I\  (fig.  34 2)  ou  Holland  l  II  modifié  à  deux  reprises  différentes.  Comme  les 
Plonger  qui  furent  au  nombre  de  trois,  le  Holland  VII  ou  IX  est  en  somme  le  sous- 
marin  type  Holland  qui  a  encore  subi  quelques  modifications  et  perfectionnements 
dans  le  Holland  X  (fig.  343  et  34  4 ) -  Semblable  en  cela  à  loutes  les  dynasties,  celle 


Fig.  34 2.  —  Holland  IX  ou  Holland  1  II  modifié  (1895). 

B  Pompe.  P  Réservoirs  d’air  comprimé. 

C  Dynamo.  B  Tourelle  d’observation. 

G  Piston  hydrostatique.  S,  T  Réservoir  à  lest  d’eau. 

J  Hélice.  N  Torpille  automobile. 

L  Gouvernails  verticaux  N’,  IN  ’  Torpilles  aériennes 

O  Accumulateurs. 

des  Holland  garde  ses  caractéristiques  principales  qui  suffisent  pour  permettre  de 
reconnaître  les  divers  membres  de  cette  famille,  déjà  nombreuse,  dont  quelques-uns 
ont  fait  souche  de  nouveaux  sous-marins  en  Angleterre,  en  Russie,  au  Japon  et  autres 
lieux.  Nous  verrons  plus  loin  la  filiation  des  Holland  à  1  étranger.  Nous  nous  limite¬ 
rons  ici  à  suivre  les  ébats  des  membres  américains  de  celte  tamille  qui  sont  actuel¬ 
lement  au  nombre  de  dix  en  liberté,  sans  parler  de  ceux  encore  au  berceau  ou  sur  les 
bers  des  chantiers  américains. 

Le  Holland  qui  nous  occupe  mesure  1 6ra,5o  de  longueur  et  3m,  10  de  diamètre  à  la  par¬ 
tie  renflée.  Son  déplacement  est  de  65  tonneaux  à  la  surlace,  de  "4  en  immersion.  C  est 
donc  q  tonnes  de  lest  d  eau  qu’il  faut  pour  réaliser  1  immersion.  Une  fois  immerge,  son 
poids  est  inférieur  à  son  déplacement  de  i20k(î  environ  et  c’est  grâce  à  1  action  des  hy- 
droplanes  que  1  immersion  à  une  plus  grande  profondeur  peut  être  obtenue  et  maintenue. 
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A  la  surface  le  Holland  est  actionné  par  un  moteur  Otto  à  gazuline  de  5o  chevaux, 
qui  peut  lui  imprimer  une  vitesse  de  10  nœuds.  L’approvisionnement  de  5  tonnes 
de  gazolme  lui  permet  une  navigation  d’une  durée  de  4o  lieures,  ce  qui  représente 

un  rayon  d’action  de  200 
milles. 

La  dynamo  de  5o  clie- 
vaux  et  les  accumulateurs 
électriques  permettent  la 
navigation  en  immersion. 
Les  accumulateurs  peu¬ 
vent  être  chargés,  durant 
la  navigation  à  la  surface, 
par  le  moteur  à  gazoline. 

M.  Holland  est  d’avis 
qu’il  ne  faudrait  pas  des¬ 
cendre  en  immersion  au 
delà  de  90  mètres.  Lue 
profondeur  de  i5  à  20  mè¬ 
tres  répond  d’ailleurs  am¬ 
plement  aux  besoins  de  la  guerre  sous-marine.  1 11  des  plus  grands  dangers  à  redou¬ 
ter  pour  les  sous-marms  est  de  trop  approcher  des  fonds  où  ils  peuvent  déchirer  leurs 
coques  contre  des  roches,  ou  s’enliser  dans  la  vase  comme  le  Farfadet. 

L  armement  consiste  en  torpilles  lancées  à  l’air  comprimé  par  un  tube  placé  à 

l’avant.  Lors  du  lancefnent 


Fig.  3^3.  —  Vue  de  l'avant  du  Holland  X. 


de  la  torpille,  un  système 
très  ingénieux  permet  l’in¬ 
troduction  automatique, 
dans  un  réservoir  situé  au- 
dessous  du  tube  lance-tor¬ 
pilles,  d’une  quantité  d’eau 
égale  en  poids  à  celui  de 
la  torpille,  de  telle  sorte 
que  la  stabilité  longitudi¬ 
nale  et  le  poids  total  du 
submersible  11e  sont  pas 
modifiés  ('). 

L  air  comprimé  sert  éga¬ 
lement  à  la  chasse  du  lest 
d’eau  si  les  pompes  ne  suf¬ 
fisaient  pas. 

En  octobre  1899,  pendant  des  essais  d’immersion,  le  Holland  disparut  dans  des 


Fig.  344.  —  4  uc  de  l'arriére  du  Holland  Y 


0)  lîrcvet  américain  n°  5 3 - 1 1 3  du  9  avril  189."). 
—  français  n°  246489  du*9  avril  1895. 
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conditions  anormales.  Après  un  certain  temps  on  put  découvrir,  grâce  à  des  bulles 
d’air,  la  place  où  il  gisait  inerte  et  on  le  repêcha.  Les  six  hommes  de  l’équipage  étaient 
à  moitié  asphyxiés  par  les  émanations  du  gaz  du  moteur. 

A  la  suite  des  essais  qui  furent  faits,  le  i4  mars  1900,  à  Mount-Vernon,  le  Comité 
des  Affaires  navales  du  Congrès  a  été  saisi  d’un  hill  autorisant  la  construction  immé¬ 
diate  de  20  sous-marins. 

Nous  extrayons  de  ce  rapport  certains  passages  intéressants. 


L’amiral  Dewey,  vainqueur  de  la  flotte  espagnole,  a  déclaré  que  s'il  y  avait  eu  deux 
Holland  à  Manille  dans  la  Hotte  ennemie,  il  n  aurait  pu  remporter  la  victoire. 

S’il  y  avait  deux  de  ces  navires  à  Galveston,  a-l-il  ajouté,  toutes  les  marines  du  monde  11e  pour¬ 
raient  bloquer  cette  place.  Ces  sous-marms  rendraient  libres  les  croiseurs  et  cuirassés  qui  pourraient 
prendre  1  otlensive  à  la  mer  et  sur  les  côtes  ennemies. 

L’amiral  Dewey  est  plus  favorable  à  1  emploi  des  sous-marins  pour  la  défense  des 
côtes  que  pour  la  navigation  hauturière  et  les  attaques  offensives. 

L  amiral  llichborn,  chef  du  bureau  des  constructions  navales,  déclare  qu’il  11  est 
pas  nécessaire  d  avoir  des  marins  de  profession  pour  monter  les  sous-marins,  mais  des 
mécaniciens,  et  il  pense  que  les  équipages  des  sous-marins  pourraient  constituer  des 
milices  navales. 
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La  construction  d’un  sous-marin  pouvant  être  achevé  en  six  mois,  1  amiral  TT  ici  1- 
born  estime  qu  il  serait  bon  d’échelonner  leur  construction  par  séries,  afin  de  pro¬ 
fiter  de  l'expérience  successivement  acquise.  Ce  conseil  lut  suivi  car  011  ne  mit  en 
chantier  que  six  sous-marins  au  lieu  des  vingt  prévus. 

» 


«  ADDER  »,  «  GRAMPUS  »,  «  PIRE  »,  «  MOCCASIN  »,  «  PORPOISE  »  ET  «  SHARK  »  DE  HOLLAND 

(igoi-o3) 


A  la  suite  des  essais  faits  avec  le  Holland  le  i  4  mars  1900  à  Mount-Vernon.  des 

rapports  favorables  dont 
nous  venons  de  parler,  de 
l'amiral  Deweyet.de  l’ami¬ 
ral  Hichborn,  ingénieur  en 
chef  de  la  marine  des  Etats- 
Unis,  le  Congrès  américain 
autorisa,  au  mois  de  juin 
1900,  la  construction  de 
six  sous-marins  du  type 
Holland  pour  le  prix  uni¬ 
taire  de  880  000  francs. 

Ces  sous-marins  qui  de¬ 
vaient  être  liv  rés  le  2  5  j  n  i  1  lel 
1901  reçurent  les  noms  de 
Adder,  Grampus,  Pike,  Moc- 
casin,  Porpoise  et  Shark. 

Leurs  caractéristiques 
étaient  les  suivantes  :  forme 
de  cigare  renflé  à  l’avant 
de  igra,5o  de  longueur, 
3"',3o  de  diamètre  au 
maître  couple ,  déplace¬ 
ment  de  130  tonneaux. 

Le  moteur  à  gazoline 


Fig.  346.  —  M.  Holland  sortant  d'un  do  scs  sous-marins. 


est  de  180  chevaux  et  la 
dynamo  de  70  chevaux. 

Les  quatre  premiers  fu¬ 
rent  construits  à  Eliza- 
bethport,  dans  les  chan¬ 
tiers  de  M.  Le  Avis  Nixon,  administrateur  de  la  Holland  Torpédo  Idoal  C',  et  les  deux 
autres  dans  les  chantiers  de  YUnion  trou  11  orks  de  San  Francisco. 

Leur  lancement  eut  lieu  en  1901  pour  1  1  dder.  le  1  foccasin,  le  Porpoise,  le  Shark, 
et  en  1908  pour  le  Grampus  et  le  Pike. 
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Les  premiers  essais  de  1  appareil  moteur  de  V  Adder  eurent  lieu  le  ig  mai  1902  sur  la 
rivière  Potomac  avec  l’escorte  du  yacht  à  vapeur  Mindora. 

En  2  heures  18  milles  furent  parcourus  dont  une  partie  en  immersion. 

Le  plus  long  trajet  en  immersion  a  été  un  mille  et  demi. 

Au  cours  des  essais  du  ii  novembre  1902,  faits  dans  la  baie  de  Paconic,  Y  Adder 


Fig.  0^17.  —  Vue  de  YAdder  en  chantier. 


parcourut  10  milles  en  3  heures  à  .)"'.5o  de  profondeur,  sans  remonter  a  la  surface, 
avec  un  équipage  de  1  1  hommes. 

Des  essais  comparatifs  fort  intéressants  furent  faits  entre  1  Adder  et  le  Moccasin  ('  ). 

Les  essais  de  vitesse  eurent  heu  dans  la  haie  de  Paconic  en  novembre  igod  dans 
trois  conditions  différentes  : 

i°  A  l’état  lège  —  émersion  complète  —  le  moteur  à  explosion  actionnant  seul 
1  hélice.  L’essai  a  duré  12  heures. 

2°  A  fleur  d’eau,  prêta  l’immersion,  mais  avec  la  coupole  de  la  tourelle  ouverte 


(')  V .  Journal  of  the  American  Society  of  Naval  Engineers  de  février  n)o3,  article  du  lieutenant  de  vaisseau 
William  Russell  Wiiite,  chargé  de  suivre  les  essais  par  l’Ingénieur  en  chef  de  la  marine. 

Hivisla  marittima,  de  Rome,  de  mars  igo3,  p.  558,  article  de  M.  Laurenti,  ingénieur  des  constructions  navales 
en  Italie. 
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et  le  réservoir  principal  à  lest  d’eau,  vide.  Le  moteur  à  explosion  fonctionnait  seul. 

3°  A  l’état  d  immersion,  la  propulsion  s’effectuant  avec  le  moteur  électrique. 
L’essai  a  duré  3  heures. 

Le  résultat  des  essais  fut  le  suivant  : 

Loge.  A  lleur  d’eau.  Immergé. 


AdJer .  8n,73a  8",  12  7", 08 

Moccasin .  8°, 4 16  7n,8ç)8  7", 244 


Dans  les  essais  de  résistance  sur  un  parcours  de  10  milles  on  a  obtenu  les  résultats 
suivants  : 

Addcr . . . 8",8G 

Moccasin . 8n,5o 

Au  cours  des  essais  en  immersion,  le  moteur  électrique  imprima  à  1  hélice 

178  tours  pour  la  \itcsse  de 
7  nœuds  eu  tenant  compte 
du  ralentissement  à  1 5 4 
tours  pendant  un  quart 
d’heure  pour  le  lancement 
d’une  torpille. 

Le  sous-marin  se  montra 
assez  sensible  à  l’action  des 
gouvernails  horizontaux , 
mais  celle  action  n’était  effi¬ 
cace  que  si  011  avait  une 
vitesse  de  (J  noeuds. 

Pendant  les  essais  1'  1  dder 
toucha  à  un  certain  moment 
le  fond  sablonneux  à  une 
profondeur  de  9  mètres  et 
s’enfonça  dans  laxase.  Les  gouvernails  horizontaux,  inclinés  à  q"  de  manière  à  main¬ 
tenir  l’immersion,  furent  placés  à  180  en  sens  contraire  mais  sans  effet  utile  pour 
dégager  le  sous-marin.  Deux  hommes  se  placèrent  vers  lanière  sans  réussira  dé¬ 
gager  la  proue.  On  dut  recourir  alors  à  la  chasse  du  lest  d’eau  et  le  sous-marin 
remonta  à  la  surface.  L’équipage  garda  son  sang-froid  et  observa  la  discipline,  bien 
que  le  moment  fût  très  critique. 

A  peine  revenu  à  la  surface,  011  rechargea  de  nouveau  le  compartiment  vide  assez 
rapidement  pour  que  la  tourelle  restât  émergée  seulement  une  minute  et  demie. 

Le  moteur  électrique  est  resté  en  mouvement  durant  toute  cette  opération. 

La  ventilation  se  faisait  au  moyen  de  plusieurs  ventilateurs.  Le  premier,  actionné 
par  un  moteur  électrique,  est  placé  au-dessus  du  moteur  à  explosion  pour  chasser 
les  gaz  qui  s’accumulent  à  cet  endroit;  le  deuxième  aspire  l’air  de  la  partie  avant  du 
sous-marin  elle  chasse  vers  le  moteur  à  explosion  qui  l’aspire;  le  troisième  ventila- 


Fia.  3 '18.  —  L 'Addcr  de  Holland. 
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teur  aspire  l'air  de  la  chambre  des  accumulateurs  électriques  et  le  chasse  au  dehors. 

Dans  les  essais  d'immersion  du  i4  novembre,  YAdder  se  trouvant  à  l'état  lège 
employa  26  minutes  pour  être  prêt  à  plonger.  Ce  temps  a  été  nécessaire  pour  arrêter 
le  moteur  à  explosion,  fermer  les  tuyaux  des  ventilateurs,  le  dôme  de  la  tourelle, 
charger  de  lest  d’eau  les  réservoirs  d’immersion  et  embrayer  I  hélice  avec  le  moteur 
électrique. 

Dans  un  deuxième  essai,  fait  3  jours  après  avec  le  même  bateau,  on  employa 
29  minutes  et  demie,  tandis  que  le  Moccasin  ne  mit  que  25  minutes  dans  les  mêmes 

conditions.  La  lenteur  de 
l  immersion  tenait  à  ce  que 
les  appareils  de  mesure 
étaient  concentrés  sous  le 
contrôle  d’une  seule  per¬ 
sonne,  privant  les  autres  de 
la  connaissance  des  condi¬ 
tions  d’immersion  du  sous- 
marin. 

Bien  que  les  essais  aient 
duré  7  jours  seulement,  avec 
une  période  de  6  heures  de 
travail  par  jour,  les  hommes 
se  sont  sentis  très  fatigués. 
Ils  n  avaient  cependant  pas 
dormi  ni  pris  leur  nourriture  à  bord.  Les  2  hommes  chargés  de  la  manœuvre  des 
gouvernails  verticaux  et  horizontaux  furent  les  plus  éprouvés  à  cause  de  leur  ten¬ 
sion  d’esprit  continue  et  de  la  position  fort  incommode  dans  laquelle  ils  durent 
demeurer  pendant  les  essais. 

Parmi  les  faits  à  signaler,  il  y  en  a  un  que  nous  reproduisons  d’après  un  journal 
de  Montréal,  le  Canada,  et  relatif  au  Porpoise.  Ce  fait  remonte  au  mois  de  sep¬ 
tembre  1904. 

L’équipage  d’un  sous-marin  s’est  trouvé  vingt  minutes  lace  à  (ace  avec  la  mort,  une  mort  terrible, 
enterré  vivant  sous  120  pieds  d’eau. 

Le  sous-marin  Porpoise  manœuvrait  au  large  du  port  et  venait  de  plonger  pour  aller  faire  une 
attaque  simulée  contre  le  croiseur  Péoria. 

Au  moment  où  le  sous-marin  atteignait  une  profondeur  de  20  pieds,  l’ofïicierqui  le  commandait, 
le  lieutenant  Nelson,  voulut  arrêter  la  descente,  mais  le  bateau  refusa  d’obéir  et  continua  à  descendre 
jusqu’au  fond,  qui  est  à  120  pieds.  Arrivé  là,  le  bateau  reposait  sur  un  fond  de  vase  et,  malgré  les 
efforts  des  pompes  pour  vider  les  réservoirs,  ne  pouvait  bouger. 

Aussitôt  les  hommes  comprirent  le  danger  qu’ils  couraient,  car,  déjà,  sous  l’énorme  pression  les 
joints  de  la  tôle  d’acier  commençaient  à  laisser  passer  l’eau.  Tous,  d’un  commun  accord,  se  préci¬ 
pitèrent  aux  pompes.  Vains  efforts,  l’eau  pénétrait  toujours  et  les  valves  qui  fuyaient  empêchaient 
les  réservoirs  de  se  vider. 

Durant  vingt  minutes  ce  fut  une  lutte  terrible  pour  l’existence  et  tout  à  coup  le  bateau  se 


Fie.  34q.  —  Le  Moccasin  de  Holland. 
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souleva  légèrement,  oscilla  sur  sa  couche  de  vase  et,  partant  comme  une  flèche,  revint  à  la  surface 
en  quinze  secondes. 

Immédiatement  le  lieutenant  se  fit  remorquer  au  bassin  des  torpilleurs. 

Un  examen  du  Porpoise  a  montré  que  les  valves  étaient  usées  et  que  les  fuites  ôtaient  auv 
pompes  le  contrôle  des  réservoirs.  N’eût  été  l'énergie  déployée  et  la  discipline  exemplaire  du  bord, 
on  aurait  eu  à  enregistrer  une  catastrophe  fatale. 

Les  Holland  sont  de  purs  sous-marins:  leur  réserve  de  flottabilité  est  limitée;  ils 


Fig.  35o.  —  Lancement  tlu  Fullon  île  Ilollaml  (i3  juin  1901). 


sont  si  bas  sur  l'eau  que  dans  les  conditions  ordinaires  de  navigation,  avec 
une  mer  calme,  le  limonier  est  forcé  de  rester  en  permanence  hors  du  bateau  ;  la 
boussole,  extérieure  au  bateau,  est  exposée  aux  avaries:  leur  habitabilité  est  très  défec¬ 
tueuse  par  suite  du  manque  de  place,  de  vivres,  d’eau  potable  el  1  absence  de  W  .  C. 

Le  grand  rayon  d  action  qu  ils  possèdent  à  la  surface  leur  est  en  quelque  sorte 
inutile. 

La  puissance  propulsive  pouvait  être  mieux  utilisée  en  affinant  les  formes  du  sous- 
marin,  et  c’est  ce  que  les  Ynglais  oui  bien  compris.  En  mettant  sur  chantier  d’autres 
sous-marins  de  ce  type,  ils  ont  porté  la  longueur  à  3o'",48. 

Le  moteur  par  lui-même  et  par  son  installation  n  est  pas  ce  que  l’on  pouvait  faire 
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(lo  mieux.  Le  moteur  à  explosion  ainsi  que  le  moteur  électrique  transmettent  leur 
puissance  à  l’arbre  de  1  hélice  par  l’intermédiaire  d'engrenages  avec  une  réduction  de 
vitesse,  et  c  est,  indépendamment  de  1  absorption  d'une  partie  de  lénergie  utile,  une 
source  de  bruit  désagréable  à  l’intérieur  du  bateau.  En  outre,  la  place  occupée  par  le 
moteur  à  explosion  et  son  poids  sont  trop  considérables.  Il  prend  en  etTet  3  mètres 
de  longueur,  2"',3o  de  hauteur  et  pèse  0  tonnes.  Môme  en  admettant  une  puissance 
de  200  chevaux  à  36o  tours,  on  a  un  poids  de  3okc  par  cheval,  c’est-à-dire  environ  le 
triple  du  poids  d’une  puissante  machine  à  explosion. 

Un  autre  grave  défaut  résulte  de  l’obligation  d  employer  le  moteur  électrique 

chaque  fois  qu’il  est  nécessaire  d'effectuer 
la  marche  en  arrière.  L’encombrement  causé 
par  les  moteurs  et  le  mécanisme  des  engre¬ 
nages  est  tel  (jue  I  on  a  dû  réduire  le  nombre 
des  torpilles  de  5  à  3,  et  cela  au  détriment 
de  la  valeur  militaire  du  torpilleur. 

Il  leur  manque  un  poids  de  sécurité  pour 
remonter  à  la  surface  si  les  clapets  d'échap¬ 
pement  de  l'eau  des  réservoirs  à  lest  venaient 
à  être  obstrués,  comme  cela  est  arrivé  au 
Porpoise  (  \  .  p.  4 4 h ) .  Enfin  l'unique  paire 
d'hydroplanes  provoque  dans  les  plongées  et 
les  émersions  des  inclinaisons  très  fortes  qui 
sont  la  source  de  nombreux  inconvénients. 

Pour  gagner  de  la  place  et  du  poids,  la 
batterie  d  accumulateurs  électriques  a  été 
constituée  par  des  unités  trop  grandes  de  i  900  ampères-heures  qui  se  déchargent 
chacune  en  3  heures,  ce  qui  conduit  à  un  poids  d'environ  225kc  par  élément  du  type 
Faure  cl  d  environ  35ok(î  par  élément  du  type  Planté,  poids  peu  maniables.  Un  court 
circuit  dans  un  ou  plusieurs  éléments,  — -  d  s'en  est  produit  souvent  au  cours  des 
essais  de  YAdder  —  soustrait  une  partie  considérable  d  énergie  de  la  quantité 
totale.  Un  autre  inconvénient  résulte  de  l’adoption  d’éléments  sans  fermeture  étanche; 
l’hydrogène  formé  dans  certaines  circonstances  a  déjà  produit,  dans  les  bateaux  de 
ce  modèle  et  dans  d’autres,  des  explosions  dangereuses  pour  le  personnel,  notamment 
sur  le  Fullon  américain  et  sur  le  Ai  anglais. 

En  ce  qui  concerne  la  stabilité,  le  type  Holland  se  trouve  dans  de  bonnes  condi¬ 
tions.  Il  possède  en  effet  une  hauteur  métacen trique  en  émersion  supérieure  à  20  cen¬ 
timètres  (‘). 

De  quelques  passages  extraits  du  rapport  officiel  des  essais  donnés  par  le  Naval 
Construdor  Woodward  et  publiés  dans  1  ' Army  and  Navy  Gazelle  de  Washington  du 

(I)  Le  métacentre  est  le  point  d'application  de  la  poussée  du  liquide  déplacé  sur  la  coque  immergée.  Le  centre 
de  gravité  est  le  point  d’application  des  forces  de  la  pesanteur. 

La  hauteur  métacentrique  est  la  distance  qui  sépare  le  centre  de  gravité  du  métacentre.  Pour  un  bon  équilibre 
il  faut  que  le  centre  de  gravité  soit  au  dessous  du  métacentre. 
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6  décembre  1902,  il  résulterait  que  le  bateau  étant  immergé,  2  hommes  du  poids 
total  de  iGok(î  en  se  déplaçant  de  G  mètres  vers  l  avant  font  incliner  le  bateau  de 
i°,5  à  20  tandis  que  s'ils  se  déplacent  de  4  mètres  vers  barrière  le  bateau  s’incline 
de  1"  à  i°,5.  De  ce  même  rapport  il  résulterait  que  les  vitesses  de  YAdder 
et  du  Moccasin  sont  supérieures  à  celles  indiquées  par  le  commandant  Russell 
AYliite. 

Le  dispositif  de  lancement  des  torpilles  par  l’emploi  de  l’air  comprime  et  au  moyen 


Fig.  35:!  —  Le  Plunger  de  Holland  au  repos. 


d’un  tube  fixé  à  l’avant  est  certainement  le  système  capable  de  donner  les  meilleurs 
résultats,  dit  1  ingénieur  Laurenti. 

Le  dispositif  de  commande  des  gouvernails  verticaux  cl  horizontaux  par  de  faibles 
tiges  extérieures  semble  défectueux,  ajoute-t-il.  car  il  peut  être  facilement  endom¬ 
magé  et  compromettre  la  partie  la  plus  vitale  du  bateau  en  lui-même. 

Ces  critiques  de  l’éminent  ingénieur  italien  semblent  assez  fondées,  car  b  Amirauté 
anglaise  s’est  empressée,  à  la  suite  des  premiers  essais,  d’introduire  dans  le  modèle 
primitif  des  modifications  radicales.  Elle  a  même  changé  le  type  quand  elle  a  dù 
mettre  de  nouveaux  bateaux  sur  chantier. 


Pesce.  —  La  Navigation  sous-marine. 
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LE  «  FULTON  »  DE  HOLLAND 

(iQOI-oi) 


Le  Fulton  (fig.  35o  et  35 1)  est  «lu  type  Adder.  Construit  comme  modèle  d  essai 

aux  chantiers  Lewis  Nixon  à  Eliza- 
Bethport,  il  a  été  lancé  le  i3  juin 
1901.  Les  essais  faits  avec  ce  sous- 
marin  devaient  permettre  la  con¬ 
struction  de  la  série  Adder,  Mocca- 
sin,  Grampus,  Pike,  Porpoise  et 
Shark  avec  les  perfectionnements 
suggérés  par  l'expérience. 

Sa  coque  est  en  acier,  elle  me¬ 
sure  19'", 20  de  longueur  et  3"',55 
de  diamètre  maximum.  Le  Fullon 
déplace  122  tonneaux  en  immer¬ 
sion  et  1  o5  à  Ilot.  La  propulsion  à 
la  surface  est  obtenue  à  l'aide  d'un 
moteur  à  gazoline  type  Otto,  à  4 
cylindres,  de  ifio  chevaux  elfectifs 
ou  200  nominaux. 

En  plongée  une  dynamo  de  70 
chevaux  estalimentée  par  Go  accu¬ 
mulateurs  Planté. 

A  la  proue  se  trouve  un  seul 
tube  lance-torpilles. 

L'armement  comprend  3  tor¬ 
pilles  de  45cm  de  diamètre. 

La  tourelle  de  commandement 
Fin.  353  —  Le  Plunger.  est  en  acier,  plut«')t  petite,  mais  plus 

liante  que  celle  du  type  Adder. 

Au  mois  de  novembre  1901  le  Failon  a  plongé  à  une  profondeur  de  10  mètres  et 
s’y  est  maintenu  pendant  i5  heures  sans  que  1  équipage  ait  ressenti  la  moindre  fati¬ 
gue  ni  le  moindre  malaise. 

Le  29  avril  1902  il  y  eut  à  bord  du  Fullon  une  explosion  due  à  la  gazoline  dont 
011  avait  embarqué  la  veille  un  approvisionnement  de  3  4oo  litres.  Heureusement,  il 
se  trouvait  non  loin  de  la  jetée  de  Delawarc  et  l’on  put  lui  porter  secours.  Deux 
officiers  et  3  hommes  furent  blessés. 

En  iqo3.  le  gouvernement  américain  ouvrit  entre  constructeurs  et  inventeurs 
américains  un  nouveau  concours  qui,  publié  le  23  juillet  1 9o3,  fut  clos  le  i3  octobre 
suivant. 

Deux  sociétés  y  prirent  part  : 
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in  La  Lake  Torpédo  Boat  Cy ,  de  Bridgeport,  cpii  se  présenta  aux  essais  avec  le  Pro- 
leclor. 

2"  La  Holland  Torpédo  Boal  Cy ,  de  New-\ork,  qui  soumit  aux  essais  comparatifs  le 
Fui  ton. 

Au  moment  fixé  pour  les  essais,  aucun  des  deux  sous-marins  11e  se  trouvait  en  état 
d’y  prendre  part,  et  l'on  dut  renvoyer  ces  essais  au  iG  novembre  suivant.  A  cette 
date,  une  avarie  survenue  au  mécanisme  de  la  marche  arrière  du  moteur  de  gauche 
du  Proteclor  empêcha  les  essais. 

Un  nouveau  délai  fut  accordé,  mais  le  12  janvier  iqo4,  la  Lake  Torpédo  Boal  Cy 

déclara  renoncer  à  concou¬ 
rir,  par  suite  de  Y  obligation 
où  elle  se  trouvait  de  modi¬ 
fier  les  hélices  de  son  sous- 
marin.  la  disposition  des 
gouvernails  et  les  accumu¬ 
la  leurs. 

Le  Fullon  ayant  eu  éga¬ 
lement  besoin  de  quelques 
améliorations,  avant  d'être 
soumis  à  de  nouveaux  essais, 
ceux-ci  ne  purent  avoir  lieu 
que  du  icr  au  10  du  mois 
de  juin  190/i. 

Une  Commission,  com¬ 
posée  de  5  officiers,  constata  que  le  Fullon  s  immergeant  au  repos  était  resté  une  heure 
à  la  profondeur  de  G  à  7  mètres. 

Le  temps  nécessaire  pour  passer  de  la  surface  à  une  profondeur  de  G  mètres  fut  de 


Fig  354.  —  Le  Plunncr  on  nurrhe. 


1  I  00 


n 


Le  diamètre  du  cercle  d  évolution  à  toute  vitesse,  en  émersion,  a  été  de  280  mètres, 
le  Fullon  employant  2,34,/  à  parcourir  le  cercle  complet.  En  immersion,  ce  diamètre 
mesure  seulement  1  i5  mètres,  et  le  temps  nécessaire  à  le  parcourir  est  de  i'3G". 

Le  rayon  d'action  à  la  vitesse  maxima  de  7",8G  à  la  surface  serait  de  286  milles,  cl 
de  G80  milles  à  la  vitesse  économique  de  6",i3  à  l'heure. 

La  Commission  a  constaté  que  le  Fullon  réalisait  un  progrès  sur  VAdder  au  point 
de  vue  de  1  habitabilité  et  de  la  sécurité. 


LE  «  PLUNGER  »  DE  HOLLAND 

(1893-1902) 

Le  i"  février  1902  a  été  lancé  le  dernier  Plunc/er  (fig.  3o2  à  3o  j),  en  construction 
depuis  plusieurs  années  à  Elizabethport,  aux  chantiers  de  Lewis  Nixon. 
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Il  est  le  troisième  de  ce  nom  et  le  dixième  ou  douzième  Holland.  Depuis  la  mise 
en  chantier  du  premier  Plonger,  les  modifications  introduites  successivement  dans  le 
projet  initial  conduisirent  à  transformer  le  modèle  primitivement  adopté,  au  point 
que  le  Plonger  lancé  en  1902  n’a  plus  rien  de  commun  avec  celui  mis  en  chantier  au 
début. 

Ce  sous-marin  a  19  mètres  de  longueur,  3"',3ode  diamètre  à  la  partie  renflée.  Le 
moteur  à  vapeur  prévu  au  début  a  été  remplacé  par  un  moteur  à  pétrole. 

Une  dynamo  sert  pendant  la  plongée. 

Ce  qui  caractérise  le  Plonger  c’est  son  dôme  à  forme  de  coupole  hémi-sphérique  qui 
le  différencie  de  ses  frères. 

Ce  qui  le  distingue,  à  un  autre  point  de  vue,  c’est  d’avoir  eu  1  honneur  de  rece¬ 
voir  le  Président  Roosevelt,  qui  fit  à  bord  le  20  août  1900  une  excursion  sous-ma¬ 
rine  à  Long-Island  près  d’Oyster-Bay. 


LE  «  PROTECTOR  .»  DE  SIMON  LAKE 

(1902) 

Le  Ier  novembre  1902  fut  lancé  à  Bridgeport  (Connecticut)  le  Protector,  dernier 
modèle  à.’ Argonaute  dû  au  capitaine  Simon  Lake  (')  (fig.  355  à  3Go). 

Ce  bateau  sous-marin  à 
roues  offre  les  mêmes  dispo¬ 
sitions  générales  que  ses 
aînés.  11  a  été  établi  toutefois 
plus  spécialement  en  vue  de 
la  guerre  navale  et  de  la 
destruction  des  mines  sous- 
marines.  Il  a  une  tourelle 
de  commandement  blindée, 
en  acier  et  en  bronze,  de 
forme  ovale,  de  3  mètres  de 
longueur  sur  i'",5o  de  lar¬ 
geur  et  2  mètres  de  hauteur. 

Un  trou  d'homme  y 
donne  accès. 

Dans  cette  tourelle  se  trouvent  tous  les  appareils  de  vision  et  de  commande.  Un 
petit  habitacle,  de  dimensions  suffisantes  pour  y  loger  la  tète,  surmonte  celte  tou¬ 
relle  et  sert  d’observatoire  quand  le  bateau  est  immergé  à  fleur  d’eau. 

La  coque,  en  acier,  est  fusiforme,  renflée  à  l’avant.  Elle  mesure  20  mètres  de 
longueur  sur  4'", 20  de  diamètre  au  maître-couple.  Le  déplacement  du  bateau  est  de 

(')  I. a  plupart  des  renseignemenls  que  nous  donnons  et  des  figures  que  nous  reproduisons  sont  empruntés 
aux  Brochures  du  lieutenant  John  IIalligan  Jr.  de  la  marine  des  Etats-Unis  et  de  Robert  (1.  Skerkett,  aux¬ 
quelles  nous  renverrons  le  lecteur  pour  plus  de  détails. 


P 


Fig.  355.  —  La  tourelle  et  les  livdroplanes  du  Protector  de  Simon  Lake. 
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1 36  tonneaux  lège,  107  tonneaux  à  fleurd’eau  et  i"4  tonneaux  en  immersion  complète. 

A  la  partie  inférieure  se  trouvent  deux  roues  destinées  au  déplacement  sur  le  fond  de 
la  mer.  Dans  l’espacé  intermédiaire  est  placé  le  lest  de  sécurité  formé  par  une 

partie  détachable  de  la 
quille.  Il  y  a  en  outre 
deux  poids-ancres  aux 
deux  extrémités  avant  et 
arrière  près  du  gouver¬ 
nai]  (tig.  357). 

J  )eux  trous  d’hommes, 
situés  de  part  et  d'autre 
de  la  tourelle,  donnent 
accès  à  l’intérieur  du 
sous-marin. 

Un  plancher  divise  le 
bateau  à  mi-hauteur  dans 
presque  toute  sa  lon¬ 
gueur.  A  l’étage  inférieur 
sont  logés  les  accumula¬ 
teurs  électriques  au  cen¬ 
tre,  et  les  réservoirs  à 
lest  d’eau  partie  vers  le 
milieu  et  partie  vers  les 
extrémités. 

A  l'étage  supérieur, 
au  centre,  se  trouve  une 
cabine-salon,  à  l’arrière 
la  machinerie,  à  l  avant 
le  double  compartiment 
des  scaphandriers  :  le  sas 
à  air  comprimé  et  celui 
de  sortie. 

A  l  avant  et  à  la  partie 
supérieure  de  l  élage  sont 
situés  deux  tubes  lance- 
torpilles. 

Pour  l’immersion  en 
marche,  M.  Simon  Pake  se  sert  de  gouvernails  latéraux  auxquels  il  donne  avec  juste 
raison  le  nom  d’hydroplanes,  car  ils  fonctionnent  absolument  comme  les  aéroplanes 
(tig.  356). 

La  force  motrice  est  fournie  par  deux  moteurs  à  gaz  à  )  cxlindres  de  \\  hile  et  Mid- 
dleton,  de  120  chevaux  chacun.  Plusieurs  dynamos  servent  à  la  manœuvre  des  an¬ 
cres,  des  pompes,  etc. 


Fig.  350.  —  Le  Proleclor  «le  Simon  Lake  en  chantier  (1902). 

(On  >  oit  distinctement  les  hydroplanes  de  gauche  situés  à  ta  partie  supérieure  du  pont). 


454 


SOUS-MARINS  ET  SUBMERSIBLES 


Nous  donnons  plusieurs  vues  de  1  intérieur  du  Protector  qui  montrent  avec  quel 
soin  et  quel  souci  du  confort  a  été  installée  cette  automobile  sous-marine. 

Bien  qu  elle  n  ait  que  deux  roues,  cette  motocyclette  sous-marine,  par  son  agence¬ 
ment,  se  rapproche  plutôt  de  1  automobile  que  du  bateau  à  roues. 

M.  Simon  Lake  aura  eu  le  mérite  de  montrer,  pratiquement,  que  les  projets  de 


1*ig.  —  Coupe  longitudinale  du  ProlecLor. 


llalstead,  cl  de  ses  émules  qui  n’ont  pas  réussi,  étaient  des  conceptions  réalisables  et 
d’une  application  industrielle  courante. 


LE  «SIMON  LAKE  X» 

09°4) 

Le  27  octobre  iqo'i  a  été  lancé  à  New  port  News  le  Simon  Lake  X  du  type  Argo- 
naute-Prolector.  Ses  dimensions  sont:  2o"',7  de  longueur,  3m,5o  de  largeur.  Il  déplace 
160  tonneaux. 

Il  a  deux  moteurs  à  gazolinc  de  12b  chevaux  chacun  et  deux  dynamos  de  70  che¬ 
vaux  pour  l’immersion. 

Il  s’immerge,  la  quille  horizontale,  grâce  aux  hydroplanes  dont  il  est  muni. 

Sa  haute  tourelle  blindée  porte  un  omniscope  de  l'invention  du  capitaine  Lake, 
servant  pendant  les  parcours  en  immersion  complète. 

Une  chambre  de  plongée,  comme  dans  les  sous-marins  similaires,  permet  de  sortir 
du  bateau,  lorsqu  il  repose  au  fond  sur  ses  deux  roues,  pour  couper  des  cables,  placer 
ou  enlever  des  mines. 
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11  est  armé  de  trois  tubes  et  de  cinq  torpilles.  11  a  pu  lancer  deux  torpilles  en  un 
temps  de  dix  minutes  seulement. 


SEMI-SUBMERSIBLES  DE  CLARENCE  LE  BURGEE 


(1904) 


En  iqo4,  l’Amirauté  américaine  entrant  dans  une  voie  nouvelle  donna  commande 


Fig.  358.  —  Cabine-salon  du  Prolccior 


de  quatre  semi-submersibles  d  après  les  plans  de  M.  Clarcnce  Ec  llurgee.  Ces  nou¬ 
veaux  torpilleurs  se  composent  d’une  coque  sous-marine  en  forme  de  cigare  renier- 
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mant  les  moleurs,  les  logements,  les  torpilles  et  les  tubes  de  lancement,  etc.  et  d’une 

autre  coque  formant  flot¬ 
teur  à  la  surface.  Celle-ci 
est  divisée  en  un  grand 
nombre  de  compartiments 
remplis  de  cellulose  for¬ 
mant  coflerdam  pour  la 
protéger  contre  les  projec¬ 
tiles. 

Les  deux  coques  sont 
réunies  par  un  tube  de 
o"'.8o  de  diamètre.  Un 
kiosque  cuirassé  sert  pour 
le  commandement.  Les 
moteurs  sont  à  gazoline. 

Deux  de  ces  bateaux  ont 
3a  mètres  de  longueur  et 
coûtent  i  200000  francs 
chacun  ;  les  deux  autres 
ont  a4  mètres  de  longueur 
et  coûtent  ioooooo  de 
francs  chacun . 

Ces  semi-submersibles 
participent  aux  projets 
Fi.;.  3ôj.  —  Poste  de  l'équipage  du  Protector.  Ô.' héinî-nlo/ineurs  de  1  )o- 

nato  Tommusi  (4  .  p.  3 ■>.  1). 

de  semi-submersibles  de  Lagane(\.  p.  3a-)  et  de  Berkley  et  Ilotcbkiss  (Y.  p.  3ap). 


Fig.  3 Go.  —  ^  tic*  de  la  chambre  des  machines  du  Protector. 


Nous  ne  croyons  pas  qu’ils  soient  déjà  à  flot. 


e  premier  sous-marin  anglais  n°  l  (type  Holland). 
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ANGLETERRE 

«  SÉRIE  i  ».  —  «  SÉRIE  A  ».  —  «  SÉRIE  B.  » 

Nous  avons  vu  l'accueil  fait  en  Angleterre,  au  commencement  du  xix(‘ siècle,  à 
Fulton  et  aux  offres  de  ses  torpilles  et  de  ses  sous-marins  (V.  p.  221). 

L'observation  du  comte  de  Saint-\  incent  relative  à  1  inutilité  pour  les  maîtres  de 
la  mer  des  engins  proposés,  qui,  s'ils  réussissaient,  les  priveraient  de  leur  supériorité. 


Eig.  30s.  —  Le  sous-marin  anglais  ri'  ÿ  en  marehe. 

était  frappée  au  coin  du  bon  sens,  et  il  semble  surprenant  qu  un  habile  homme  d  Etat 
comme  William  Pitt  n’y  eût  pas  songé  spontanément. 

Cette  raison,  donnée  au  commencement  du  \ivc  siècle,  était  toujours  valable  au 
cours  des  cent  années  qui  se  sont  écoulées  depuis  les  premières  tentatives  de  Eulton. 
Aussi,  avec  leur  sens  pratique  et  une  merveilleuse  continuité  dans  leur  ligne  de 
conduite,  les  divers  hommes  d’Etat  qui  se  sont  succédé  au  pouvoir  dans  le  Royaume- 
Uni  ont-ils  toujours  écarté  les  offres  qui  leur  furent  faites  par  les  inventeurs  de  doter 
la  marine  britannique  de  ces  nouvelles  unités  de  combat. 

Tous  les  essais  faits  en  Angleterre,  depuis  ceux  de  Drebbel  jusqu'à  ceux  de 
Waddington,  de  Nordenfelt,  de  Campbell  et  Asb  et  de  tant  d’autres,  sont  restés 
lettre  morte.  Tous  les  inventeurs  furent  éconduits  ;  aucun  ne  fut  écouté  car  il  n'est 
pire  sourd  que  celui  qui  ne  veut  pas  entendre. 

8i  les  lords  de  Ù Amirauté  ont  prêté  parfois  une  oreille  attentive  à  certaines  propo- 
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sitions,  c'est  qu'elles  avaient  pour  objet  des  appareils  ou  engins  à  employer  contre 
les  sous-marins. 

Le  spécifique  de  Fullon  contre  le  mal  politique  de  la  guerre  étant  considéré  par  eux 
plutôt  comme  un  poison,  ils  en  recherchèrent  Y  antidote  d’autant  plus  avidement  que 
la  navigation  sous-marine  réalisait  des  progrès  plus  considérables  et  gagnait  plus  de 
terrain.  Filets  pare-torpillcs  ou  filets  pour  pêcher  les  sous-marins  —  cherchant  àrenou- 


Fig.  303.  —  Le  sous-marin  anglais  n°  S  en  marche. 


vêler  sous  cette  forme  les  anciens  combats  des  gladiateurs  et  des  rétiaircs,  —  torpilles 
dirigeables,  microphones,  etc.,  rien  ne  put  lutter  contre  ces  nouveaux  adversaires 
qu'il  est  (lilïlcile  de  saisir  avec  un  épervier  comme  de  simples  harengs. 

En  présence  des  progrès  réalisés  tant  en  France  qu’en  Ymérique  cl  en  Italie,  des 
membres  de  la  Chambre  des  Communes  s  émurent  et  questionnèrent  l’Amirauté, 
dont  la  placidité  voulue  ne  suffisait  pas  à  calmer  leur  inquiétude  ('). 

A  une  première  interpellation  de  M.  Mac  Laren,  lord  Coschcn,  premier  lord  de 
1  Amirauté,  répondit  dédaigneusement  : 

L’idée  de  la  navigation  sous-marine  est  une  idée  maladive.  Il  n’\  a  pas  à  tenir  compte  des  sous- 


(')  Les  Sous-marins  et  V  Angleterre,  par  Paul  Fonti.n  ;  Paris  1902,  p.  3$. 
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marins  dans  une  guerre  navale.  Si  l’Amirauté,  sous  la  pression  de  l’opinion  publique,  venait  à  con¬ 
struire  des  sous-marins,  elle  ne  le  ferait  qu’au  moment  opportun,  et  après  avoir  connu  ce  qu’on 
peut  attendre  de  celte  arme. 

La  pression  de  l'opinion  publique  ne  larda  pas  à  se  luire  sentir  de  nouveau. 
Questionné  pour  la  seconde  lois,  lord  Goschen  déclara  que  l’Amirauté  suivait  avec 


Fi«.  36  4.  —  Le  sous-marin  anglais  n°  4  en  marche. 


attention  les  recherches  des  autres  nations  tout  en  continuant  à  ne  pas  vouloir  de 
sous-marins  pour  l'Angleterre. 

Elle  songe  seulement,  dit-il,  aux  movens  pratiques  de  se  protéger  contre  eux. 

Mais  le  blet  du  rétiaire  n’était  guère  le  moyen  pratique  souhaité.  Les  seules  souris 
blanches  du  bord  eussent  suffi  à  ronger  les  mailles  de  1  épervier  et  à  délivrer  le  lion 
marin  de  sa  légère  entrave  comme  dans  la  fable  :  Le  Lion  et  le  Rat. 

Devant  1  obsédante  et  lancinante  question,  et  pour  se  débarrasser  une  bonne  fois 
des  importunes  interpellations,  le  premier  lord  de  1  Amirauté  voulut  toucher  le  point 
faible  du  sentiment  britannique:  son  légitime  orgueil  et  sa  confiance  en  la  puissance 
de  sa  flotte  et  la  richesse  de  la  nation. 

Le  sous-marin  est  l’arme  des  puissances  pauvres,  s’écrie-t-il  à  la  séance  des  Communes  du  i3 
mai  1900. 
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M.  Arnold  Fors  le  i\  peu  satisfait  de  cette  déclaration,  bien  que  fort  juste  en  elle- 
même,  revint  à  la  charge  et  fait  observer  très  judicieusement  que  : 

Si  I  on  parvient  à  rendre  le  sous-marin  pratique,  la  nation  qui  le  possédera  cessera  d'être  faible  et 
deviendra  réellement  puissante.  Plus  que  personne  nous  aurions  à  craindre  les  attaques  des  sous- 
marins.  Il  n’était  donc  pas  bon  de  laisser  avec  indifférence  les  autres  nations  travailler  à  la  solution 
du  problème  sans  essayer  nous-mêmes  de  le  résoudre. 


Fig.  3C5.  —  Le  sous-marin  anglais  11 “  .”  en  marrlic. 


Lejeune  membre  de  la  Chambre  des  Communes  avait  louché  juste  el  il  se  trouvait 
êlre  le  porte-parole  de  la  majorité.  Aussi  le  voyons-nous  devenir  bientôt  membre  de 
1  Amirauté  et  donner  des  commandes  de  sous-marins.  Le  budget  de  1901-1902  por¬ 
tait  le  crédit  nécessaire  à  la  construction  de  cinq  de  ces  bateaux.  La  puissante  nation 
britannique  se  décidait  à  s’armer  de  l'arme  du  faible. 

Toutefois  une  certaine  réaction  suivit  dans  la  presse,  surtout  dans  celle  qui  soutient 
les  intérêts  des  métallurgistes  el  des  grands  constructeurs.  On  chercha  à  déprécier 
la  nouvelle  arme. 

Le  1 5  février  1901,  1  huyineer,  examinant  la  question  des  sous-inarms,  s’exprimait 
ainsi  : 

C’esl  une  embarcation  de  faible  tonnage,  instable,  dangereuse,  qui  11c  peut  pas  prétendre  à  plon¬ 
ger  par  grosse  mer,  qui  ne  peut  le  faire  en  toul  cas  en  moins  d’un  quart  d’heure  et  qui,  une  fois 
descendue,  devient  aussi  peu  clairvoyante  qu’une  chauve-souris  et  incapable  de  marcher  même  pen- 
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dant  un  mille  avec  la  moindre  certitude  de  la  direction  dans  laquelle  elle  se  meut.  Cette  embarca¬ 
tion,  marchant  à  tâtons  dans  la  mer  à  2  ou  3  nœuds,  11e  peut  faire  que  peu  de  chose,  sauf  par  chance, 
contre  un  navire  à  l'ancre  ;  contre  une  flotte  en  marche,  elle  serait  complètement  impuissante. 

Le  problème  du  bateau  sous-marin  peu t  être  résolu,  nous  11e  le  regardons  pas  comme  impossible. 
Nos  très  habiles  et  très  ingénieux  voisins  peuvent  réussir,  mais  ils  n’ont  pas  encore  fait  assez  de 
chemin  dans  cette  xoie  pour  que  l’Amirauté  britannique  ait  à  s’en  émouvoir. 

Cependant  quelques  membres  de  cette  Amirauté  el  l’opinion  publique  commen¬ 
cèrent,  il  v  a  quelques  mois;  à  s'émouvoir,  devant  la  réussite  des  sous-marins  français. 


Fig.  3 GG.  —  Le  sous-marin  anglais  Ac2  en  marche. 


Il  est  probable,  s’exprimait  Y Army  and  Navy  Gazette  du  18  janvier  1901,  que  si  1  Ymirauté  vou¬ 
lait  essayer  quelques  bâtiments  sous-marins  pour  expériences,  cela  pourrait  dissiper  certain  malaise. 
Au  moins  alors,  serions-nous  misa  meme  d’en  connaître  définitivement  la  valeur.  Nous  ne  pouvons 
douter  que  les  constructeurs  anglais  ne  soient  capables  d’établir  des  bateaux  sous-marins  ou  submer¬ 
sibles  égaux  à  ceux  que  possèdent  les  Français  ou  les  Américains.  Pourquoi  l’Amirauté  anglaise  ne 
donnerait-elle  pas  pour  instruction  à  MM.  Armstrong,  Vickers,  \arrovv  et  Thornycroft,  et  peut- 
être  ;»  d’autres  encore,  d’en  fabriquer  ?  Des  prix  pourraient  être  ollerts  pour  les  meilleurs  bati¬ 
ments  français  et  américains  et  des  épreuves  concurrentes  décisives  être  instituées  pour  fixer  la  valeur 
des  différents  types.  Il  11e  serait  plus  alors  possible  de  reprocher  à  l’Amirauté  son  inaction. 

SÉRIE  1  —  2  — 3-4-5. 

Au  lieu  de  perdre  du  temps  et  de  l'argent  à  tâtonner,  le  gouvernement  britannique 
fit  de  suite  l’acquisition  de  cinq  sous-marins  du  type  Holland .  M.  Isaac  L.  ltice, 
président  de  la  llolland  Torpédo  Boal  Q ,  conclut  un  accord  avec  MM.  â  ickers,  Sons 
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and  Maxim,  de  Barrow-in-Furness,  et  les  chargea  du  soin  de  construire  ces  sous- 
marins  ('  ). 

Il  nous  semble,  dit  l’ingénieur  Cuniberli  de  la  marine  italienne,  qu’étant  donné  les  conditions 
anglaises  le  modèle  acquis  est  celui  qui  convenait  le  moins  à  la  marine  britannique. 

Que  les  pays  moins  puissants  sur  mer,  avec  des  budgets  moins  gros,  et  avec  des  villes  florissantes 
non  défendues  sur  les  côtes,  pensent  à  se  pourvoir  de  petits  sous-marins,  à  rayon  d’action  peu  étendu. 


■r* — — î- 


Fig.  367.  —  Le  sous-marin  anglais  A3  au  repos. 

cela  peut  à  la  rigueur  s’expliquer  ;  mais  que  la  formidable  marine  britannique,  dont  le  programme 
doit  être  certainement  d’aller  porter  la  guerre  sur  les  côtes  des  autres  pavs,  ait  fait  cela,  c’est  ce  que 
I  on  ne  comprend  pas. 

II  est  probable  que  cette  acquisition  est  simplement  un  moyen  rapide  pour  offrir  aux  ingénieurs 
anglais  un  nouveau  champ  d’études  dont  les  fruits  11e  se  verront  qu’à  la  prochaine  commande  (’). 

C'est  en  elle!  le  but  que  s  ciait  proposé  1  Ymirauté  anglaise  en  donnant  sa  première 
commande. 

Les  sous-marins  de  la  première  série  sont  du  Ivpe  Adder  que  nous  avons  déjà 
décrit  (V.  |>.  443)  et  ont  reçu  les  nns  I-2-3-4  cl  o. 

(')  Paul  Fontiis  :  Les  Sous-marins  el  l'Angleterre,  |>.  5~. 

(-)  La  fisionomia  alluale  del  piccolo  naviylio:  \  it romo  E.  Cunibeuti,  iogegncre  capo  del  genio  navale.  — 
Rivisla  Marittima,  novembre  1901.  p.  aa4. 
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\  oici  d’ailleurs  d'après  le  journal  Y  Engineering  les  principales  caractéristiques  du 
nouveau  sous-marin  anglais: 

Identique  pour  la  forme  et  les  dispositions  d'ensemble  au  Holland  nu  7  ('),  le  navire  anglais  a 
19  mètres  de  longueur,  3m,53  île  largeur,  1:10  tonnes  de  déplacement  (le  navire  étant  immergé), 
9  nœuds  de  vitesse  à  la  surface  et  7  nœuds  sous  l’eau.  Un  tube  lance-torpille  place  à  om,Go  sur 


Fin.  368.  —  La  tourelle  d’observation  d’un  sous-marin  anglais  type  1  modifié. 


l’eau  contiendra  une  torpille  Whitehead  de  om,45.  Quatre  autres  engins  identiques  constitueront 
l’approvisionnement  offensif  du  navire. 

Quelles  sont  maintenant  les  qualités  que  possédera  le  sous-marin  anglais? 

\  la  surface,  sa  machine  à  gazoline  d’une  force  de  160  chevaux  lui  imposera  une  vitesse  de  10 
nœuds  qu’il  pourra  soutenir  pendant  !\o  heures,  soit  un  rayon  d’action  de  4oo  milles  marins,  c’est- 
à-dire  3  lois  environ  le  parcours  (aller  et  retour)  entre  Portsmouth  et  Cherbourg.  Au-dessous  de 
l’eau,  sa  batterie  d’accumulateurs  ne  pourra  lui  fournir  assez  d’énergie  que  pour  marcher  pendant 
4  heures,  à  la  vitesse  de  7  nœuds,  soit  un  rayon  d’action  de  27  milles,  très  inférieur  par  conséquent 
à  celui  des  sous-marins  français  et  américains. 

Pour  plonger,  le  navire  sera  obligé  des’enfoncer  par  l’avant, ce  qui  pourra  être  dangereux  pargrosse 
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mer.  Enfin,  d’après  le  marché  même  conclu  avec  la  maison  \  ickers  Maxim,  le  navire  11e  pourra 
lancer  sa  torpille  que  lorsque  la  tourelle  sera  à  fleur  d'eau,  c’est-à-dire  à  découvert  aux  coups  de 
l’ennemi. 

En  cfiet,  la  coque  du  navire  sera  assez  épaisse  pour  lui  permettre  de  descendre  à  une  profondeur 
de  3a  mètres,  et  il  sera  muni  de  plusieurs  cloisons  étanches  dont  les  compartiments  ne  communi¬ 
queront  entre  eux  que  par  des  portes  s’ouvrant  et  se  fermant  automatiquement.  La  tourelle  d’obser¬ 
vation,  circulaire,  munie  de  sabords  à  triple  paroi  de  verre,  a  un  diamètre  de  81  centimètres  et  est 
protégée  par  une  cuirasse  d’acier  ou  nickel  de  i3  centimètres  d’épaisseur.  Le  haut  de  la  tourelle  est 
traversé  par  un  tube  optique. 


Fig.  3 Gy.  —  Le  sous-marin  anglais  B1  au  repos. 


Le  n°  1,  premier  sous-marin  anglais,  fut  lancé  le  2  octobre  1901  à  Barrow. 

Les  essais  faits  avec  ce  modèle  permirent  de  perfectionner  les  suivants,  qui  furent 
successivement  lancés  les  21  février,  9  et  2.3  mai  et  6  juin  1902  à  quelques  mois 
d’intervalle  les  uns  des  autres. 

Le  2  fut  muni  d’appareils  de  télégraphie  sans  (il.  Escortés  par  le  torpilleur  Ilazard, 
le  2  et  le  4  se  rendirent  de  Barroxv  à  Portsmouth  par  leurs  propres  moyens. 


«  SÉRIE  Al  » 


(1901-03) 

Procédant  par  séries  ou  huileries ,  le  gouvernement  britannique 

Pesce.  —  La  Navigation  sous-marine. 


mit  en  clian- 
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tiers  une  nouvelle  batterie  de  4  sous-marins,  mais  en  augmentant  les  dimensions  et 
le  tonnage  primitifs  et  en  les  portant  à  3om,5o  de  longueur  et  à  180  tonneaux. 

Le  Ai,  premier  de  la  nouvelle  série,  fut  lancé  le  16  avril  iqo3.  La  tourelle  en 
acier  a  été  remplacée  par  une  tourelle  en  bronze,  pour  améliorer  les  conditions  de  la 
boussole. 

Près  d'un  an  après  son  lancement  il  se  perdit  corps  et  biens  à  la  suite  d  une  colli¬ 
sion  avec  le  Berwich-Caslle. 


Fig.  370  —  Le  sous-marin  anglais  Bl  en  marche. 


C  était  le  18  mars  1904  :  lu  flottille  des  sous-marins  de  Portsmoutb  procédait  à 
des  exercices.  Le  A  1  .  commandé  par  le  lieutenant  de  vaisseau  Mansergb,  avait  reçu 
l'ordre  de  se  tenir  en  observation,  immergé  et  avec  son  tube  optique  dehors,  non 
loin  du  cap  Nain  A  2  b.  10  le  transatlantique  Berwick-Costle,  de  YUnion-Caslls 
Steamship  Cy,  en  passant  près  du  bateau-pbare  du  Cap  Nab  pour  se  rendre  à  Ham¬ 
bourg,  sentit  un  double  choc  sur  la  gauebe  dû  à  un  corps  flottant  entre  deux  eaux. 
Il  s’arrêta,  retourna  en  arrière  et  n  ayant  constaté  qu'un  simple  remous,  comme  en 
produisent  les  hélices,  il  se  contenta  de  signaler  le  fait  au  bateau-phare  et  continua 
sa  route.  Il  n'avait  eu  qu'un  léger  renfoncement  à  la  coque. 

Le  retard  du  Ai  à  regagner  Portsmouth  provoqua  l’inquiétude,  on  fit  des  recherches, 
et  le  soir  même  à  11  heures,  on  constata  qu’à  l’endroit  011  le  Berwick-Castle  avait 
senti  un  choc,  des  bulles  d’air  apparaissaient  à  la  surface. 
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Fig.  3;  1  —  Le  sous-marin  anglais  /?/  vu  de  face. 

sur  la  coque  ne  reçurent  aucune  réponse,  ce  qui  prouve  que  l’équipage  était  mort.  Le 
sous-marin  reposait  sur  le  fond  à  une  douzaine  de  mètres  seulement  de  profondeur, 
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enfoncé  dans  la  vase,  légèrement  incliné  sur  la  gauche,  ayant  seulement  im,8o  de  la 
proue  et  o'",go  de  la  poupe  libres. 

Il  est  probable  que  le  commandant  du  A  i,  absordé,  dans  son  observation  du 
croiseur  Juno  qu  il  devait  torpiller,  n'aura  pas  vu  arriver  le  Berwick-Ccislle. 

En  elîel  son  périscope  n'avait  comme  champ  de  vision  qu'un  secteur  de  45°;  il 


Fig.  3”2.  —  Un  sous-marin  anglais  remorqué  par  un  torpilleur 

devait  être  souvent  tourné  pour  explorer  l’horizon  entier.  Le  périscope  du  A  i  lut 
trouvé  tordu. 

Le  Ai  s  immergeant  au  moyen  des  hydroplanes  et  en  marche  aura  mis  plus  de 
temps  pour  s  immerger  qu  il  n’en  a  fallu  au  Berwick-Castle  pour  l’atteindre.  S’il 
avait  été  muni  d'hélices-lest  à  axe  vertical,  comme  le  Nordenfelt,  le  Pullino,  etc.,  il 
aurait  pu,  si  les  fonds  le  permettaient,  éviter  le  choc  en  s'immergeant  verticalement. 

Les  onze  sous-marins  suivants  de  la  série  A  eurent  leur  tonnage  augmenté  et 
porté  à  200  tonneaux. 

Les  premiers  sous-marins  anglais  ont  eu  plusieurs  accidents. 

Le  iG  février  190.J,  à  Queenstown,  en  Irlande,  le  sous-marin  A  5,  qui  venait  d’y 
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arriver,  sauta  au  cours  de  sa  première  sortie  d’exercices,  à  la  suite  d’une  double 
explosion  qui  causa  la  mort  d’un  officier  et  de  cinq  hommes. 


Le  8  juin  1906,  le  A  8,  avec  i4  hommes  à  bord,  s’est  perdu  au  large  de  Devon- 
port  à  la  suite  d’une  explosion  à  bord,  au  cours  des  exercices  qu'il  faisait  sous  les 


[Phot.Grikb.] 

Fig.  3^3.  —  Trois  molosses  sous-inarins  anglais  au  mouillage  sous  la  garde  du  cuirassé  qu'ils  protègent. 


ordres  du  commandant  Mail.  Pendant  les  tentatives  de  sauvetage  deux  nouvelles 
explosions  se  produisirent.  Le  A  8  repose  par  une  profondeur  de  27  mètres  entre 
Penlee-Point  et  l’extrémité  Ouest  du  brise-lames. 


«  SÉRIE  B  » 

(iç)o3-o5) 

En  m)o3,  l’Amirauté  fit  construire  un  nouveau  modèle,  type  B,  d’un  tonnage 
supérieur  à  celui  de  la  série  A. 

Le  type  B  déplace  3oo  tonneaux  et  mesure  39"", 60  de  longueur  et  4  mètres  de 
diamètre  maximum. 

La  puissance  motrice  a  été  portée  à  800  chevaux. 
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Après  la  construction  du  premier  modèle  B  on  en  mit  dix  autres  en  chantier  en 
iqo4  et  dix  en  iqo5. 

L  Amirauté  étudie  actuellement  un  type  C  qui  aura  un  déplacement  de  4oo  ton¬ 
neaux. 


RUSSIE 


Holland.  —  Boubnoff  et  Beklemischeff.  —  Drzewiecki.  —  Le  Pietro-Kochka  de  KolLasiefT  et  KouleiuikofT. 

—  Le  Forelle  de  d’Equevilley. 


En  Russie  on  s'est  beaucoup  occupé  de  la  construction  des  sous-marins  et  sub¬ 
mersibles. 

Indépendamment  de  quatorze  sous-marins  du  type  Holland  de  125  tonneaux  dont 
six  sont  en  construction  aux  chantiers  de  Newsky  et  huit  à  Sébastopol  011  peut  dire 
qu  il  y  a  un  échantillonnage  varié  de  divers  modèles. 


BOUBNOFF  ET  BEKLEMISCHEFF 


(1908) 


Les  chantiers  de  la  Baltique,  à  Saint-Pétersbourg,  ont  construit  7  sous-marins  du 
type  Boubnoff  et  Commandant  Beklemischeff.  Ils  se  rapprochent  du  type  Holland, 
mesurent  23m,5ode  longueur,  4”',25  de  largeur  et  ont  un  déplacement  de  17b  ton¬ 
neaux.  Ils  sont  mus  à  la  surface  par  un  moteur  à  gazoline  de  200  chevaux  qui  doit 
donner  une  vitesse  de  10  nœuds  et,  en  immersion,  par  un  moteur  électrique  qu'ali¬ 
mentent  des  accumulateurs.  Ils  oïd  un  équipage  de  12  hommes  et  sont  armés  d’appa¬ 
reils  lance-torpilles  système  Drzewiecki.  Leur  coût  est  de  G87  5oo  francs. 

Ces  bateaux  diffèrent  du  type  Holland  en  ce  que  les  appareils  lance-torpilles  sont 
placés  extérieurement  et  non  intérieurement.  En  outre,  ils  plongent  en  restant  dans 
la  position  horizontale  au  moyen  d’un  gouvernail  avant  et  d’un  gouvernail  arrière, 
au  lieu  d'un  seul  gouvernail  arrière. 

Le  1 1  décembre  iqo3,  le  premier  de  ces  sous-marins,  le  Delphin,  a  fait  en  trente- 
six  heures  la  traversée  de  Cronstadt  àBiœrkœ.  11  est  resté  10  heures  sous  l’eau  sans 
remonter  à  la  surface,  en  conservant  une  vitesse  de  8  nœuds. 

Le  20  juin  iqo4  ce  bateau  a  sombré  dans  la  Neva  avec  2  officiers  et  2 '1  hommes 
par  suite  du  clapotis  que  souleva  le  passage  d’un  bateau. 

Un  sous-marin  de  ce  modèle  se  trouvait  à  Yladivostock,  lorsqu’on  mai  1900  ayant 
quitté  le  port  on  n’a  plus  eu  de  ses  nouvelles. 
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DRZEWIECKI 

(i9°5) 

La  flottille  de  sous-marins  russe  comprend  encore  quatre  bateaux  de  Simon  Lake, 
du  type  Protector  de  45o  tonneaux;  d'un  sous-marin  Drzewiecki  de  i3o  tonneaux, 
dans  lequel  le  moteur  électrique  a  été  supprimé.  De  ce  même  ingénieur  les  Usines 
métalliques  de  Saint-Pétersboury  ont  en  chantier  un  submersible  de  25o  tonneaux  et 
un  aquablindé  de  55o  tonneaux. 

LE  «  PIETRO  KOCHKA  »  DE  KOLBASIEFF  ET  KOUTEINIKOFF. 

(1902) 

En  1902,  le  gouvernement  russe  a  fait  procéder  aux  essais  d’un  petit-sous- marin 
ayant  à  peu  près  les  dimensions  du  Gymnote  et  dû  à  MM.  Kolbasiell’  et  Kouteïnikoff. 

Ce  sous-marin  qu’on  appela  le  Pietro-Kochka,  en  l’honneur  du  marin  russe  qui  se 
signala  par  son  héroïsme  dans  la  défense  de  Sébastopol,  a  été  exécuté  eu  différents 
tronçons  démontables  pour  en  faciliter  le  transport. 

Il  a  été  transporté  à  Sébastopol  où  il  semble  avoir  été  abandonné. 


LE  «  FORELLE  »»  DE  D'EQUEVILLEY. 


(igo4) 


En  igo4  le  gouvernement  russe  acheta  le  sous-marin  le  Forelle  (la  Truite)  de 
M.  d  E(j  uevilley  construit  à  Iviel  par  les  chantiers  lvrupp  de  la  C"  Germaniawer/t. 


ALLEMAGNE 


«  Wi  »  et  «  Wa  »  type  Nordenfclt.  —  Type  Howaldt.  — Type  d’Equcvillcy. 

Les  renseignements  relatifs  aux  sous-marins  allemands  manquent  en  général  de 
précision  et  sont  peu  détaillés  :  cela  lient  au  soin  jaloux  avec  lequel  les  Mlemands 
gardent  secrètes  leurs  expériences. 

11  est  cependant  un  fait  avéré:  c  est  que  la  question  des  sous-marins  intéresse  très 
vivement  le  gouvernement  allemand  bien  qu  il  semble,  en  apparence,  y  attacher  une 
importance  secondaire. 


SOUS-MARINS  ET  SUBMERSIBLES 


'J72 


«  W1  »  ET  «  W2  »  TYPE  NORDENFELT 


(1890) 


En  1890  deux  sous-marins  du  type  Xordenfeltfi 


irent  construits  à  Kiel  et  à  Dantzig 
sous  les  lettres  W1  et  W2 
puis  expérimentés  à  Wil- 
helmshaven  et  à  Dantzig. 
Ils  mesurent  35  mètres  de 
longueur.  Deux  hélices- 
lest  servent  à  l’immersion. 
A  l’ayant  se  trouvent  2 
tubes  lance-torpilles  et  un 
canon  à  tir  rapide;  3  tor¬ 
pilles  Mac  Evoy  sont  pla¬ 
cées  sur  le  pont. 

~c3 

i  En  1891  un  autre  sous- 

marin  du  même  type  mais 
J  d’un  déplacement  moin- 

i  ,  r 

h  dre  a  ete  construit  aux 

.■s  chantiers  Howaldt. 


T 1  • 

En  1902  un  petit  sous- 
2  marin  a  été  construit  dans 

S 

=§  un  chantier  privé.  Il  a 

■a  donné  des  résultats  satis- 

ci 

faisants  au  cours  des  essais 
■%  effectués  à  Holtenau. 

En  cette  même  année 
^  les  chantiers  Howaldt  de 

i  Ixicl  ont  construit  un  sous- 

marin  de  i5  mètres  de 
longueur  et  2  mètres  de 

diamètre  (fig.  3"4)- 
Un  autre  bateau  sous- 
marin,  de  petites  dimen¬ 
sions,  a  été  construit  dans 
les  chantiers  Schichau  à 
Elbing. 


poui 


Les  Allemands  avec  leur  ténacité  habituelle,  dit  M.  Lestonnat, 


[■suivent  activement  la  construc- 
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Fit;  3^5.  —  M.  R  d’Equevillejr, 


tion  des  sous-marins.  Ils  n’annoncent  pas  leur  mise  en 
chantier,  il  les  lancent  sans  cérémonie,  ils  effectuent 
leurs  essais  en  silence  et  ce  n’est  que  par  hasard, 
qu’on  s’aperçoit  tout  à  coup  qu’ils  sont  à  la  veille 
d’avoir  une  flottille  de  microbes  de  la  mer  tout  aussi 
redoutables  que  les  autres. 

Dans  les  chantiers  de  Krupp,  la  Germania- 
werft  à  Kiel,  on  a  construit  un  sous-marin  du 
type  Adder  américain. 


R.  D'EQUEVILLEY 

([9°5) 

Dans  ces  mêmes  chantiers  de  la  Germa- 
niawerft  on  a  construit  dernièrement  d'a¬ 
près  les  plans  de  M.  d  Equevilley  et  lancé 
tout  récemment  un  submersible  destiné 
à  la  Russie,  el  dont  nous  publions  une  vue 
(fig.  37G).  La  presse  s’en  est  beaucoup  occu- 


M.  d’Equeviftey, 


pée. 

ingénieur  espagnol,  ancien  élève  de  l’Ecole  du  génie  maritime  de 


FtG.  376. 


Submersible  de  M.  d’Equevilley  (igoâ). 
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Paris,  est  également  l’auteur  d’un  petit  volume  sur  les  bateaux  sous-marins  dans  la 
collection  de  X Encyclopédie  scientifique  des  aide-mémoire  ('). 

Son  submersible  a  les  caractéristiques  suivantes  :  4o  mètres  de  longueur,  3m,  20  de 
largeur  et  190  tonneaux  de  déplacement. 

Ce  torpilleur  est  le  deuxième  construit  par  M.  d’Equevilley  pour  la  Russie.  Deux 
autres  sont  en  chantier. 

Enfin  un  cinquième  submersible,  de  2^0  tonneaux,  dù  à  M.  d’Equevilley,  est  en 
chantier  à  Ixiel  pour  le  compte  du  gouvernement  allemand.  Ce  sera  le  premier  sub¬ 
mersible  construit  par  M.  d’Equevilley  pour  la  marine  allemande. 

D'après  YUeberall,  le  budget  de  la  marine  allemande  de  iqo5  dispose  de  un  mil¬ 
lion  et  demi  pour  des  essais  de  sous-marins. 


ITALIE 

«  TRITONE  »  —  «  GLAUCO  »  —  «  SQUALO  »  —  «  NARVALO  »  —  «  OTARIA  »  «  TRICHECO  » 

DE  M.  CESARE  LAURENTI 

Le  «  Tritone  »  a  été  construit  à  Spezia  et  lancé  en  1902.  Il  a  18  mètres  de  longueur, 
une  seule  hélice,  une  vitesse  de  8  nœuds  à  la  surface  et  de  5  nœuds  en  immersion, 
un  équipage  de  5  hommes. 

Le  Glauco,  submersible  également,  a  été  mis  en  chantier  à  Venise  sur  les  plans  de 
l’ingénieur  Cesare  Laurenti,  des  constructions  navales  italiennes  et  lancé  le  9  juil¬ 
let  190b.  Il  doit  avoir  1  4  nœuds  de  vitesse  avec  un  rayon  d'action  de  2  000  milles. 
Le  moteur  est  à  pétrole  lampant  de  1 5o  chevaux,  à  4  cylindres,  construit  par  la 
F.l.A.T.  de  Turin. 

.  Vous  11e  possédons  que  des  renseignements  vagues  sur  ces  submersibles  qui  déri¬ 
vent  du  prototype  le  Pullino.  Toutefois  de  notables  perfectionnements  ont  été  appor¬ 
tés  au  nouveau  modèle  de  torpilleur  :  on  a  placé  notamment  les  hélices-lest  d’im¬ 
mersion  à  l’intérieur  d’un  puits,  où  elles  se  trouvent  mieux  protégées  qu'à  la  partie 
supérieure  de  la  coque. 


JAPON 

Les  Japonais  n'ont  que  depuis  peu  des  bateaux  sous-marins.  A  la  revue  navale 
passée  par  le  mikado,  à  Tokio,  le  2.3  octobre  1900,  en  l'honneur  de  l'amiral  Togo 
victorieux,  cinq  sous-marins  figuraient. 


(’)  Les  Daleaux  sous  marins  el  les  Submersibles,  par  R.  d’Equevilley;  Paris,  1900. 
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Il  est  probable  et  même  certain  <pie  ce  sont  des  sous-marins  du  type  Ilolland.  Tou¬ 
tefois,  d'après  le  Scientijîc  American  du  1 8  juin  190/i,  (|ui  a  recueilli  le  témoignage 
du  capitaine  Danneman,  commandant  du  paquebot  Princesse  Irène,  il  semblerait  que 
le  cargo-boat  norvégien  Fortuna,  rencontré  par  la  Princesse  Irène,  portait  à  son  bord 
le  Proteclor  de  Simon  Lake  venant  des  Etats-Unis. 

Nous  rapportons  la  nouvelle  sans  avoir  pu  la  contrôler. 

Cela  laisse  supposer  que  les  Japonais  possèdent  également  un  échantillonnage 
varié  de  sous-marins  de  divers  modèles. 


SUÈDE 


«  Errotli  »  —  «  llagen  » 


ERROTH 

(1902) 


La  Suède  possède  deux  sous-marins  construits  à  Stockholm. 

Le  Erroth,  lancé  en  1902,  a  a5  mètres  de  longueur,  4  mètres  de  largeur,  1 46  tonnes 
de  déplacement,  avec  une  puissance  motrice  de  100  chevaux. 


HAGEN 

(ig°3) 

Le  Harjen.  lancé  en  1908,  a  9.0  mètres  de  longueur,  3m,5o  de  largeur,  120  tonnes 
de  déplacement,  une  force  motrice  de  200  chevaux,  nue  vitesse  de  10  nœuds  à  la 
surface  et  de  7  en  plongée. 


NORVÈGE 

La  Norvège  a  acquis  un  Holland  semblable  à  ceux  construits  par  les  Anglais.  A 
la  demande  de  l’amiral  Borresen,  on  aurait  demandé  au  Parlement  un  crédit  de 
875000  francs  pour  cette  acquisition. 
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CHAPITRE  XXXVI 

TORPILLES  ET  TORPILLEURS 


Mines  sous-marines  de  Bushnell  et  de  Fulton.  —  Torpilles  fixes  et  torpilles  mobiles.  —  Torpilles  dormantes  et 
vigilantes  de  Colt  et  de  .lacobi.  —  Torpilles  llottantes  et  torpilles  portées.  —  Torpilles  dérivantes  ou  vaga¬ 
bondes  et  torpilles  automobiles  de  \\  bitehead,  de  Schwartzkopf,  de  Howell,  de  Berdan.  —  Torpilles  diri¬ 
geables  de  Brennan,  de  Sims-Edison.  —  Actinaute  de  Tarbottom,  Armstrong  et  Orling.  —  Torpilles  aériennes 
de  Zalinski.  —  Torpilleurs  à  hampes  ou  espars  de  Tliornjcroft,  de  Normand,  de  Yarrow,  de  Schichau.  — 
Torpilleurs  à  tubes  lance-torpilles.  —  Torpilleurs  sous-marins  et  submersibles  ou  à  éclipses.  —  Filets  pare- 
torpilles. 


TORPILLES 

Lorsqu’on  veut  faire  sauter  une  forteresse,  le  génie  militaire  creuse  des  galeries 

souterraines  à  l’extrémité  desquelles  les  sapeurs 
vont  pratiquer  des  fourneaux  de  mine  que  I  on  fait 
exploser  à  distance,  soit  à  l’aide  de  mèches  sou¬ 
frées,  à  pulvérin,  soit  de  fils  électriques  que  l'on 
déroule  derrière  soi. 

Les  navires  sont  des  forteresses  flottantes  et 
ambulantes  que  l’on  peut  faire  sauter  à  l'aide  de 
mines  sous-marines.  Quand  ils  s’approchent  des 
rades  et  des  ports,  on  emploie  des  mines  sous- 
marines  fixes  que  I  on  appelle  tantôt  torpilles  dor¬ 
mantes,  tantôt  torpilles  vigilantes,  renfermant  de 
fortes  charges  explosives.  On  y  met  le  feu  à  dis¬ 
tance  à  l’aide  d’étincelles  électriques  lorsqu’un  na¬ 
vire  passe  au-dessus,  ou  bien  elles  explosent  spon¬ 
tanément  au  contact  de  la  carène  du  navire  qui  les 
frôle. 

La  nécessité  de  porter  les  fourneaux  de  mine 
sous  les  navires  ennemis,  qui  se  tiennent  à  distance, 
assiégeant  et  bombardant  un  port,  a  donné  naissance 
aux  torpilles  mobiles  et  aux  torpilleurs.  Les  pre¬ 
miers  torpilleurs  furent  de  vrais  sapeurs  sous-marins 
qui  allaient  poser  à  la  main  leurs  fourneaux  de  mine  sous  les  carènes  des  vaisseaux 
qu’on  voulait  faire  sauter. 


(*)  Le  Arme  subaquee  nel  secolo  XIX  de  Quintino  Bonomo  ;  Iïivista  marittima,  juin  190a. 
Torpilles  et  Torpilleurs,  par  H.  Brillié;  Paris,  1898. 


Navire  russe  pose-torpille! 
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C’est  à  deux  Américains  :  Buslmell d’abord  ei  Fullon  ensuite,  comme  nousl’avons 
vu  (V.  p.  1.48  et  219),  que  reviennent  l'honneur  et  le  mérite  d’avoir  sinon  imaginé, 
du  moins  employé  les  premiers  les  mines  sous-marines  ('). 

Buslmell  les  appelait  des  caisses  à  poudre  et  Fulton  des  carcasses  ou  des  lorpedoes. 
Plus  tard  on  les  appela  des  torpilles. 


Fig.  379.  —  Armement  d’une  torpille  vigilante  anglaise  à  liord  du  Vernon. 


Les  premières  torpilles  dormantes  dites  de  barrage  ou  mouillées  sont  encore  dues 
à  un  Américain,  le  colonel  Samuel  Colt,  1  inventeur  du  revolver,  qui  fit  ses  pre¬ 
mières  expériences  en  1829  étant  encore  tout  jeune  ("). 

Elles  reposent  sur  le  fond  et  on  les  fait  exploser  à  distance. 

Les  premières  torpilles  tloltinles  ou  vigilantes  (fig.  877  à  3-q)  furent  imaginées  par 
Jacobi  :  les  Busses  les  employèrent  pendant  la  guerre  de  Crimée,  soit  dans  la  Baltique 
pour  la  défense  de  Cronstadt,  soit  dans  la  mer  Noire  pour  la  défense  de  Sébastopol. 
L’effet  produit  fut  médiocre  à  cause  de  l'insuffisance  de  la  charge  d  explosif. 


(')  On  sait  en  effet  <|u'au  xvic  siècle  (siège  d'Anvers)  et  au  xvne  siècle  (sièges  de  Saint-Malo,  de  Dieppe  et 
Dunkerque,  1693-1  Gg5),  les  Anglais  firent  usage  de  mines  llottantes  ou  machines  infernales  lancées  à  l'aide  de 
brûlots  particuliers  appelés  catamarans. 

(J)  Submarine  U  arfarc  offensive  and  défensive,  bv  I.ieut, -Commander  J. -S  Bvrnes;  Aew-York,  i8d() 
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Fulton  s’appliqua  spécialement  à  1  étude  des  torpilles  divergentes  avec  lesquelles 
il  fit  sauter  la  Dorothée  en  présence  de  William  Pitt  (V.  p.  219). 

La  figure  38o  représente  la  disposition  adoptée  par  Fulton.  Un  ilolleur  de  surface  1) 

supporte  une  charge  d’explosif  15 
allégée  par  un  flotteur  immergé  C. 

Un  harpon  G,  relié  par  une 
corde  et  une  patte  d’oie  aux  deux 
flotteurs  G  et  D,  est  lancé  par 
un  mousqueton  F  porte-amarre 
semblable  à  ceux  employés  au¬ 
jourd’hui  pour  les  sauvetages 
mari  times. 

On  tire  le  mousquet,  et  le  har¬ 
pon  va  se  fixer  dans  le  liane  du 
navire  ennemi  contre  lequel  la 
torpille  15  s'applique  par  l'effet 
du  courant  que  détermine  la 
marche  du  navire.  Une  corde¬ 
lette  K  tire-leu,  s’arrachant  au 
départ  du  coup,  arme  un  appareil 


Fig.  38o.  —  Appareil  lance-torpilles  de  Fulton  (i8o5). 


A  B  Torpille. 

G  Flotteur  de  lesteur. 
D  Flotteur  de  surface. 
E  Corde  et  patte  d’oie. 
F  Fusil  lance-amarre. 


G  Harpon  porte-amarre. 

II  K  Cordelettes  armant  le  mou¬ 
vement  d’horlogerie  au  dé¬ 
part. 

I  Harpon  et  corde  tendue. 


d  horlogerie  renfermé  dans  la  tor¬ 


pille  en  A  ('). 

Les  torpilles  dérivantes  sont 
immergées  au  moyen  d’un  flotteur 
comme  les  torpilles  divergentes  de  Fulton.  On  distingue  les  torpilles  de  sillage  que 
peut  abandonner  un  bâtiment  poursuivi  cl  les  torpilles  de  blocus  qu’un  navire  peut 
semer  dans  le  voisinage  d’une  passe  ou  d’un  port  ennemi. 

Les  torpilles  portées  sont  disposées  à  l'extré¬ 
mité  d’une  hampe  placée  à  l’avant  d’une  em¬ 
barcation. 

La  hampe  immerge  la  torpille  à  une  profon¬ 
deur  de  2  à  3  mètres  cl  l’éloigne  de  (i  à  -  mè¬ 
tres  de  l’étrave  du  bateau  porte-torpilles. 

Les  embarcations  chargées  de  torpiller  doi¬ 
vent  marcher  >à  une  grande  vitesse,  être  petites  et  le  moins  visibles  possible  pour  que 
l’ennemi  ne  les  aperçoive  pas. 


Fig  38 1. —  Torpille  à  hampe  des  Davids 
de  la  guerre  de  sécession  (  1 863). 


Pendant  la  guerre  de  Sécession  les  Confédérés  se  servirent  beaucoup  des  torpilles 
et  des  torpilleurs  et  employèrent,  dans  ce  but,  les  Davids,  ainsi  que  nous  l’avons  \  u 
(V.  p.  3oi)  (fig.  38 1). 

Dans  l’espace  de  quelques  mois  la  marine  fédérale  eut  plus  de  dix  navires  coulés 
par  les  torpilles  des  divers  genres. 


(')  De  la  machine  infernale  maritime,  par  R.  Fulton,  traduit  de  l’anglais  par  E.  N  une/,  di:  Taboada  ;  Paris, 
1812.  — (Bibliothèque  Nationale  :  Réserve.  i3g6). 
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Les  vedettes  ou  chaloupes  porte-torpilles,  malgré  leur  exiguïté,  ont  souvent  porté 
la  mort  aux  flancs  des  énormes  cuirassés.  Toutefois  elles  périssaient  elles-mêmes 
au  cours  de  leurs  audacieuses  attaques,  entraînées  dans  le  remous  où  sombrait  l’ennemi. 
Pour  éviter  ce  danger  on  chercha  à  lancer  la  torpille  à  distance.  De  là  vint  1  idée  de 
la  torpille  automobile. 

Torpilles  automobiles. 

En  i866.  à\  hitehead  inventa  cl  construisit  à  Fiume  avec  deux  ouvriers  la  première 
torpille  automobile  qu’il  offrit  aux  divers  gouvernements. 


La  torpille  automobile  (fig.  382  à  387)  est  composée  d’un  très  ingénieux  méca¬ 
nisme,  fonctionnant  à  l’air  comprimé,  et  permettant  à  un  gros  cigare  d'acier  de 
porter,  entre  deux  eaux,  une  forte  charge  de  matière  explosive  contre  les  flancs 
d’un  navire  et  de  l’y  faire  exploser  par  le  choc. 

La  torpille  est  lancée  à  l’air  comprimé  ou  à  la  poudre  au  moyen  d  un  tube  lance- 

torpilles,  ou  elle  est  mise 
à  beau  par  un  appareil 
spécial. 

Le  moteur  qu  elle  porte 
dans  ses  flancs  se  met  en 
marche  soit  au  moment 
même  du  lancement  soit 
après  l’immersion.  L'o¬ 
rientation  reste  dans  la 
direction  du  tir.  Une  fois 
en  marche,  la  torpille 
s’arme. 

Elle  s’immerge  auto¬ 
matiquement  à  une  pro¬ 
fondeur  déterminée  et  revient  d’elle-même  à  ce  niveau  si  elle  en  est  écartée  sous 
l’influence  d’une  cause  accidentelle  quelconque. 

La  torpille  fait  explosion  si  elle  rencontre  un  obstacle;  si  elle  manque  son  but,  elle 
continue  sa  route  et  parcourt  une  certaine  distance  dépendant  de  la  quantité  d’air 
comprimé  dont  elle  est  munie  etqui  peut  être  réglée  avant  le  lancement.  Elle  s’arrête 
et  remonte  à  la  surface  s’il  s’agit  d’un  tir  d’exercice  ;  elle  coule  s’il  s’agit,  au  cou- 
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traire,  d’un  tir  de  combat,  afin  de  ne  pas  constituer  un  danger  permanent  pour  les 
bâtiments  neutres  ou  amis  qui  pourraient  la  rencontrer. 

La  torpille  Wbilebead  a  la  forme  d’un  fuseau  allongé  lies  affiné  de  l’arrière,  un 
peu  plus  renflé  à  l’avant.  Elle  est  divisée  en  plusieurs  compartiments  qui  sont,  à  par¬ 
tir  de  l’avant  : 

i°  Le  cône  de  charge  renfermant  l’appareil  percutant,  l’amorce,  la  charge-amorce 
et  la  charge  proprement  dite  ; 

2°  La  chambre  des  régulateurs  d  immersion  ; 

3°  Le  réservoir  à  air  contenant  de  l'air  comprimé  à  70  atmosphères  pour  l’appa¬ 
reil  moteur  : 

4°  La  chambre  des  ma¬ 
chines  ; 

5°  Un  compartiment  assu- 
rantla  flottabilité  de  la  tor- 
pill 
son 

plein  d’eau  ; 

0°  Le  compartiment  des 
engrenages  destinés  «à  trans¬ 
mettre  le  mouvement  de 
la  machine  à  deux  hélices 
animées  de  mouvements 
de  rotation  en  sens  contrai¬ 
res  ; 

70  La  queue  de  la  tor¬ 
pille  avec  les  hélices  et  le 
gouvernail. 

En  1870,  l’officier  de  marine  américain  llouell  imagina  une  torpille  qui  ollrail 
d  intéressantes  particularités.  Le  mouvement  des  hélices  y  est  obtenu  grâce  à  un 
mouvement  rapide  de  giration  donné,  au  départ,  à  un  volant  gyroscopique  qui  emma¬ 
gasine  par  sa  force  vive  le  travail  nécessaire  à  la  propulsion.  Deux  hélices  placées 
côte  à  côte,  et  non  l'une  derrière  l’autre,  comme  dans  la  torpille  Wbilebead,  sont 
situées  de  chaque  côté  de  l’axe  longitudinal.  Leur  vitesse  différentielle  réglée  parle 
gyroscope  assure  une  trajectoire  rectiligne.  Quant  à  l’immersion  elle  est  réalisée  au 
moyen  du  piston  hydrostatique  agissant  sur  un  pendule  qui  modifie  l'inclinaison  de 
la  torpille  dans  le  sens  vertical. 

«  La  torpille  Ilowell,  dit  M.  Brillié,  présente  le  grand  avantage  d’avoir  un  moteur 
robuste  et  peu  encombrant  ;  elle  n’exige  pas  d’appareils  auxiliaires  compliqués  tels 
que  les  pompes  de  compression,  réservoirs  d’air  comprimé,  nécessaires  aux  torpilles 
Wh  itehead  :  son  entretien  est  facile,  son  fonctionnement  assuré.  Elle  présente  encore 
sur  la  Whitehead  d’autres  avantages  :  sa  direction  est  parfaite,  même  dans  les  lance¬ 
ments  en  marche  par  le  travers  ;  c’est  une  grande  supériorité  sur  la  \\  hitehead,  su  jette 
Pesce.  —  La  Navigation  sous-marine.  3i 


■  quand  il  est  vide  et 
immersion  quand  il  est 
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aux  déviations  initiales  et  dont  la  trajectoire  est  indiquée  par  l’air  d’échappement  ;  le 
sillage  de  la  Howell,  au  contraire,  n'est  pas  visible.  » 

La  torpille  Howell  est  adoptée  par  la  marine  américaine  ;  le  type  le  plus  récent 
porte  une  charge  de  ii2k6  et  peut  franchir  une  distance  de  Goo  mètres  à  la  vitesse 
de  32  nœuds. 


La  torpille  Berdan  est  adoptée  par  le  gouvernement  anglais  qui  en  garde  soigneu¬ 
sement  le  secret.  La  propulsion 
s’obtient  au  moyen  d’une  turbine 
actionnée  par  les  gaz  provenant 
de  la  combustion  d’une  fusée. 


En  i884,  l  Allemand  Schwartz- 
kopf construisit  une  torpille  auto¬ 
mobile  en  bronze  phosphoreux 
qui  était  une  simple  reproduction 
de  la  torpille  Whitehead. 

Les  dernières  construites  ont 
5  mètres  de  longueur,  pèsent 
5ooke  environ  avec  6ok6  d’explosif. 
Leur  rayon  d’action  est  de  1  000 
à  2  000  mètres  avec  une  vitesse 
de  32  à  34  nœuds. 


Torpilles  dirigeables. 


Fig.  385.  —  Effet  produit  par  l'explosion  d’une  torpille. 


Eu  1871  ,  Smith,  suivi  peu 
après  par  Lay  ;  ITaigbt  et  Wood  ; 
Sims-Edison  ;  Patrick;  Brennan, 
etc.,  grâce  à  l’emploi  de  l’élec¬ 
tricité,  tentèrent  de  diriger  les 
torpilles  en  les  faisant  dévier  de 
leur  route  suivant  les  besoins. 

En  18  70,  en  Italie,  Codoconati 
fit  des  essais  remarquables  avec  son  câble  à  un  seul  lil  conducteur  électrique  ;  mais  à 
1  exception  de  la  torpille  Brennan  qui  a  été  mise  en  service  en  Angleterre  pour  la 
défense  des  côtes,  les  torpilles  dirigeables  n’ont  pas  pris  un  grand  développement, 
surtout  à  cause  de  leurs  inconvénients  tels  que  : 

i°  Visibilité  par  l’ennemi; 

20  Peu  de  maniabilité  à  cause  du  poids  et  du  volume  ; 

3°  Coût  très  élevé  ; 

4°  Vitesse  trop  faible  ; 

5°  Complications  trop  grandes. 
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Dans  la  torpille  Patrick  la  propulsion  est  obtenue  au  moyen  d’une  machine  Bro- 
therhood  fonctionnant  à  l'acide  carbonique. 

La  torpille  Sims-Edison  a  un  moteur  électrique  que  I  on  actionne  de  terre,  comme 
le  montrent  les  figures  388  et  38q. 

Les  tiges  reliant  à  l  avant  le  flotteur  à  la  torpille  sont  inclinées  de  manière  à  per¬ 
mettre  à  l'ensemble  de  plonger  lorsque  la  torpille  rencontre  un  obstacle  tel  que  les 
ceintures  flottantes  de  protection  dont  un  navire  au  mouillage  peut  s’entourer. 


Torpilles  aériennes  et  sous-marines. 


En  1870,  l’officier  Zalinski  imagina  l’obus-lorpille  ou  torpille  aérienne  dont  Hol¬ 
land  a  fait  de  fréquentes  ap¬ 
plications  sur  ses  sous-mâ- 
rins.  Celte  torpille  très  lé¬ 
gère  est  en  bronze  ou  acier 
doux  avec  une  tète  pleine 
(j ui  place  près  de  1  avant  le 
centre  de  gravité.  Elle  pèse 
toute  chargée  G8ok|î,  a  une 
longueur  de  2"',i3  et  un  dia¬ 
mètre  maximum  de  374""". 
Elle  contient  une  charge  de 
270kc  de  matière  explosible 
spéciale  qui  correspond  à 
385k®  de  coton-poudre. 

Fig.  380.  Torpilles  après  l’explosion.  En  l88o,  le  Capitaine 

Ericsson  prit  un  brevet  pour 

un  système  de  canon  destiné  à  lancer  sous  l’eau  une  torpille  spéciale.  Ce  canon  était 
placé  au-dessous  de  la  flottaison  d’un  navire  qui  constituait  1  affût  et  que  l'inventeur 
avait  nommé  Destroyer  ou  Destructeur . 


L'  «  Actinaute  »  de  MM.  Tarbottom,  Armstrong  et  Orling  (1898). 

En  1902,  on  a  procédé  à  des  essais  avec  une  nouvelle  torpille  dirigeable  sans  fil  au 
moyen  d'un  rayon  lumineux  cathodique  ou  X,  ou  d  ondes  hertziennes. 

L’appareil  de  transmission,  situé  au  poste  côtier,  se  compose  d  un  projecteur  ordi¬ 
naire  à  miroir  parabolique,  d’une  lampe  à  arc  ordinaire,  située  à  son  foyer,  d  un 
appareil  pour  la  production  des  rayons  X  et  d’une  lunette  de  pointage  qui  reçoit  et 
transmet  un  rayon  invisible  X  suffisant  pour  diriger  la  torpille  à  de  petites  dis¬ 
tances.  Il  faut  que  le  champ  de  manœuvre  de  la  torpille  soit  entièrement  visible 
et  battu  par  le  rayon  X. 

L’appareil  récepteur  est  muni  d’une  plaque  de  sélénium  dont  la  conductibilité  élec¬ 
trique  varie  suivant  la  quantité  de  lumière  qui  le  frappe. 
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Pour  utiliser  cette  propriété  du  sélénium,  on  se  sert  d  une  petite  boîte  en  matière 
isolante  contenant  des  plaques  minces  de  cuivre  alternativement  reliées  aux  deux 
extrémités  d'un  circuit  électrique  et  séparées  entre  elles  par  un  bon  isolant  tel  que 
le  mica  en  feuilles.  Toutes  les  plaques  de  cuivre  sont  soudées  à  une  lame  desélénium 
placée  au-dessus,  fermant  ainsi  le  circuit  et  dont  la  face  supérieure  est  destinée  à  être 

influencée  par  les  rayons  du 
projecteur  et,  par  conséquent, 
à  faire  varier  la  résistance  du 
circuit. 

La  torpille  porte  à  sa  partie 
supérieure,  dans  une  position 
convenable,  une  lige  verticale 
qui  en  porte  une  autre  hori¬ 
zontale  formant  T.  A  chacune 
des  extrémités  des  bras  hori¬ 
zontaux  on  place  un  des  récep¬ 
teurs  dont  nous  venons  de  par¬ 
ler,  la  plaque  de  sélénium  étant 
tournée  vers  barrière.  Des 
diaphragmes  séparent  ces  deux 
récepteurs.  Les  fils  conduc¬ 
teurs  descendent  par  le  tube 
vertical  à  1  intérieur  de  la  tor¬ 
pille  d'où  ils  se  rendent  à  1  ap¬ 
pareil  de  manœuvre  qui  ac¬ 
tionne,  par  l’entremise  d’un 

Fig  387.  —  Repêchage  d’une  torpille  automobile  après  un  tir  d'expérience  SefVO— moteur  ,  le  gOUVemail 

vertical. 


On  a  cherché  également  à  remplacer  les  rayons  X  par  les  ondes  hertziennes  em¬ 
ployées  dans  la  télégraphie  sans  fil.  Cette  disposition  peut  s’appliquer  indifféremment 
aux  torpilles  Whitehead,  Schwarzkopf,  Howell,  etc. 

Les  premières  expériences  ont  été  faites  en  1898  à  Stockholm  et  à  Langstone  Har- 
hour,  près  de  Portsmoutli,  jusqu’à  une  distance  de  3  milles. 

L’appareil  de  direction  est  petit  :  il  mesure  48cmX  i8cm  X  20fra. 

«  La  torpille  automobile,  dit  M.  W.-Laird  Clowes,  a  une  portée  limitée  et  une 
fois  lancée  on  ne  peut  plus  la  contrôler  ('). 

La  torpille  dirigeable  11e  peut  être  lancée  ni  d'un  navire  en  marche  ni  d  une  station 
qui  ne  possède  pas  une  installation  permanente. 

Le  canon  lui-même  vaut  moins  que  Y Aclinaute  qui  a  une  plus  longue  portée,  dont 
1'eflicacité  ne  dépend  pas  d’un  pointage  initial,  mais  donl  la  trajectoire  peut,  au  con- 


(*)  The  New  Liberal  Revie.w  de  juin  1901. 
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traire,  être  modifiée  et  corrigée  jusqu’au  moment  de  l’impact  et  de  lexplosion.  Natu¬ 
rellement  un  coup  de  canon  peut  couler  un  Actinaute  en  mouvement,  mais  comment 
frapper  un  objet  invisible  cl  dont  la  source  d’énergie  moti’ïce  ne  peut  être  interceptée 
ni  supprimée? 


Fig.  388.  —  Poste  de  commandement  des  torpilles  dirigeables  Sims* Edison 


L’ Actinaute  peut  être  muni  comme  les  torpilles  automobiles  d’appareils  pour  cou¬ 
per  les  filets  protecteurs  ou  autres  engins  et,  en  tout  cas,  s  il  ne  peut  passer,  il  peut 
frayer  le  chemin  à  un  autre  Actinaute  le  suivant.  » 

M.  Laird  Glowes  pense  que  Y  Actinaute  apportera  une  très  grande  révolution  dans  la 
guerre  navale  future  et  supprimera  le  sous-marin ,  qui  disparaîtra,  son  utilité  diminuant. 


Torpille  dirigeable  Sims-Edison. 
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D  autres  inventeurs  tels  que  Tesla,  d'une  part,  et  Fiskc,  d’autre  part,  ont  imaginé 
des  appareils  analogues. 

TORPILLEURS 
Torpilleurs  porte-torpilles. 

Les  Davids  de  la  guerre  de  Sécession  lurent,  les  premiers  torpilleurs  ou  bateaux 


« 


Fig.  390.  —  Coupe  d'un  bateau  porte-torpilles  construit  par  M  Tliornycroft  (1878). 
(D’après  La  Nature .) 


Fig.  391.  —  Bateau  porte- torpilles  construit  par  M.  Augustin  Normand  (1878). 
(D’après  La  Nature.) 


porte-torpilles.  Nous  avons  vu  que  ces  chaloupes  reçurent  successivement  des  dimen¬ 
sions  de  plus  en  plus  grandes,  tels  le  Spuyten-Duyvil,  le  Porter,  le  Nanset,  etc. 

On  donna  à  ces  bateaux  des  vitesses  de  jour  en  jour  plus  grandes.  Nous  repro¬ 
duisons  d’après  La  Nature  (fig.  dpo  et  dpi)  les  derniers  torpilleurs  à  hampe  qui 
furent  construits  par  les  chantiers  de  Tliornycroft  et  ceux  d’Augustin  Normand, 
du  Havre.  Montés  par  huit  ou  dix  hommes,  marchant  avec  une  vitesse  vertigineuse, 
évoluant  avec  rapidité,  dépassant  à  peine  les  flots,  ne  donnant  que  peu  de  prises  aux 
boulets,  tels  étaient  ces  torpilleurs  de  haute  mer. 

«  En  janvier  1 885 ,  l’amiral  Courbet,  apprenant  que  l’escadre  chinoise  était  à 
Shei-Poo,  dit  M.  Brillié,  s’approcha  à  une  vingtaine  de  milles  du  mouillage  el  envoya 
contre  l’ennemi  les  deux  chaloupes  porte-torpilles  du  Payant.  Le  succès  de  cette 
audacieuse  expédition  fut  complet  :  commandées  par  M.  le  capitaine  île  frégate 
Gourdon  et  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Duboc,  les  chaloupes  coulèrent  la  frégate 
}  u-}  ueu  :  pendant  l'attaque  les  Chinois  tirèrent  les  uns  sur  les  autres  et  leurs  projee- 
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tiles  coulèrent  la  corvette  Tcheng-King.  Quant  aux  chaloupes,  après  de  longues  péri¬ 
péties,  elles  parvinrent  à  rejoindre  l'escadre  française  restée  au  large  de  la  baie. 

Ce  fut  la  dernière  fois  que  I  on  employa  des  torpilles  portées. 

Plus  tard  on  adopta  les  torpilleurs  lance-torpilles. 


Torpilleurs  lance-torpilles. 

Les  dangers  auxquels  étaient  exposés  les  torpilleurs  qui  devaient  aller  faire  exploser 
leurs  torpilles  portées  contre  les  flancs  des  navires  ennemis  furent  réduits  par  l'adop¬ 
tion  des  torpilles  automobiles. 

Les  polémiques  les  plus  vives  furent  soutenues  au  sujet  des  torpilleurs,  ces  microbes 
de  ici  mer,  dont  beaucoup  ne  voulaient  pas  à  cause  des  dangers  qu  ils  offraient,  même 
en  temps  de  paix,  par  suite  de  leur  facilité  à  se  renverser,  la  quille  en  l’air,  comme 
cela  eût  lieu  pour  les  «  35  mètres  »  :  N°  102  le  i"  mars  1889,  près  de  Toulon  et 
N°  111  le  21  mars  1889  1H'®S  de  Cherbourg. 

On  fit  construire  successivement  des  34  mètres  et  53  tonneaux,  des  36  mètres  et 
79  tonneaux  qui  donnèrent  25  nœuds  de  vitesse  et  enfin  les  torpilleurs  de  haute  mer 
Chevalier  (1893)  avec  ses  27  nœuds  et  le  Forban  (1895)  qui  réalise  la  vitesse  de 
3i  nœuds  et  fait  le  plus  grand  honneur  aux  chanliers  Augustin  Normand. 

A  l'étranger,  les  chantiers  Yarrow,  Thornycroft,  Schichau,  etc.  rivalisèrent  dans 
la  construction  des  torpilleurs  et  des  destroyers  ou  contre-torpilleurs  en  augmentant 
les  dimensions  et  le  tonnage  pour  obtenir  de  grandes  vitesses.  Cependant  il  y  avait 
des  limites  que  l'on  ne  pouvait  dépasser  surtout  au  point  de  vue  de  la  visibilité,  le 
torpilleur  devant  s'approcher  le  plus  près  possible  sans  être  vu. 


Torpilleurs  sous-marins  et  submersibles  ou  à  éclipses. 

De  là  la  nécessité  de  s’immerger  partiellement  comme  les  scini-submersibles  ou 
totalement  comme  les  sous-marins  et  les  submersibles. 

On  commença  donc  à  faire  de  petits  sous-marins  dont  le  tonnage  alla  toujours 
en  augmentant  jusqu’aux  submersibles  actuels  de  4oo  à  600  tonneaux. 

Bientôt  on  verra  que  les  pesantes  cuirasses  des  puissants  cuirassés  d’escadre  sont 
des  défenses  purement  illusoires  qui  ne  valent  pas  la  couche  d’eau  du  cuirassement 
hydraulique  des  submersibles  aquablindês. 

Le  compartimentage  des  cuirassés  en  cellules  étanches  devient  de  plus  en  plus 
compliqué  et  coûteux  en  même  temps  qu  inutile,  car,  avec  la  tendance  à  faire  des 
submersibles  à  torpilles  sphériques  à  flottaison  positive,  comme  le  préconisa  Fulton  et 
comme  l’appliquèrent  Alstitt.  Tuck,  etc.,  on  arrivera  à  frapper  les  cuirassés  sous  les 
flancs  des  carènes,  près  des  quilles,  et  à  les  mettre  hors  de  combat  en  quelques  ins¬ 
tants. 

Déjà  les  cuirasses  diminuent  d  épaisseur.  Les  Japonais  ont  réduit  les  leurs  à  28,m. 
Plus  tard  elles  disparaîtront  pour  transformer  les  cuirassés  eux-mêmes  en  semi-sub- 
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mersibles  puis  en  submersibles,  et  les  flottes  ennemies  joueront  à  cache-cache  sous 
l'eau  jusqu’à  ce  qu’un  énergique  non  volumus  des  peuples,  devenus  conscients  de  leur 
propre  souveraineté,  mette  fin  à  ces  horribles  massacres  accomplis  pour  la  satisfaction 
d’un  petit  groupe  de  gouvernants  sanguinaires  qui  font  tuer  les  autres  pour  des  faux 


Fig.  3qa.  _ Croiseur  cuirassé  torpillé,  maintenu  à  Ilot  grâce  à  ses  compartiments  étanches. 

(Frappe  sous  la  quille,  il  aurait  sombré  instantanément.) 

points  d’honneur  et  des  intérêts  mal  compris.  De  cette  façon  se  réalisera  la  parole 
de  Fulton  (pie  la  torpille  est  le  vrai  spécifique  du  mal  politique  des  guerres...  mais 
combien  de  temps  faudra-t-il  pour  cela  ? 


Filets  pare-torpilles. 

L’idée  de  protéger  les  navires  avec  des  filets  remonte  à  1  époque  de  Fulton  au 
moment  où  la  Commission  présidée  par  le  commodore  Rodgers  entoura  de  filets  et 
de  poutres  Y  Argus  pour  empêcher  Fulton  de  1  attaquer  avec  ses  torpilles. 

Dès  que  la  torpille  automobile  fit  son  apparition  on  revint  à  1  idée  des  filets  pare- 
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torpillés.  Les  premiers  furent  en  fil  de  fer  à  mailles  serrées.  On  les  suspendait  verti¬ 
calement  autour  des  navires  à  protéger  jusqu’à  une  profondeur  de  4  à  5  mètres  et  à 
une  distance  de  5  à  6  mètres  de  la  coque  au  moyen  de  langons. 

Bullivant  perfectionna  les  filets  pare-torpilles  en  les  rendant  plus  légers  et  plus 
maniables.  Toutefois  leur  encombrement,  la  difficulté  de  les  poser  et  de  les  replier, 
la  facilité  avec  laquelle  l'artillerie  ennemie  peut  les  mettre  hors  d’usage,  l'obstacle 
qu’ils  offrent  à  la  marche  du  navire,  tout  cela  empêche  de  continuer  à  les  employer. 

D  ailleurs  la  vitesse  des  cuirassés  augmentant,  ces  filets  venaient  à  émerger  à 
fleur  d’eau  et  ces  jupes  de  gaze  devenaient  presques  inutiles. 

On  a  reconnu  que  la  meilleure  garantie  contre  les  torpilles  est  d’avoir  une  double 
coque  avec  un  espacement  de  i’",5o.  La  première  coque  se  trouvant  déchirée  par 
la  torpille,  la  seconde  n  est  pas  endommagée. 

\  oir,  dans  la  Marine  Rundschau  de  décembre  1904»  le  cuirassement  proposé  au- 
dessous  de  la  ligne  de  flottaison  iJ nterwasserpanzer  proposé  par  le  D1  Blochmann 
et  G.  Neudeck. 
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—  Le  sous-marin  à  boules  de  Piatti  dal  Pozzo.’ —  Le  vis  à  eau  de  Lacavalerie.  —  Le  Goubet  II.  .  374 


CHAPITRE  XXXIV 
Période  de  1895  à  1900. 

Le  Plunyer  I  ou  Holland  l  I.  —  L' Argonaute  junior  de  Simon  Lake.  —  Aquap'ede  d’Alvary  Templo  ou 
vélocipède  hydrostatique.  — -  Bicyclette  sous-marine.  - —  Le  Plunger  II  ou  Holland  VII.  —  Concours 
pour  un  projet  de  torpilleur  sous-marin  ouvert  par  M.  Edouard  Lockroy,  Ministre  de  la  marine. 

—  Programme  et  résultat  du  concours.  —  L 'Argonaute  I  de  Simon  Lake.  —  L’Argonaute  II  de 
M.  Simon  Lake.  —  Les  Aguablindés  de  Drzewiecki.  —  Forest.  —  Philippcau.  | —  Rutley  —  Le 
Narval  de  M.  Laubeuf.  —  Le  Morse  de  M.  Romazzotli.  —  Horrebow-Homan.  —  Le  Français  et 
Y  Algérien  de  M.  Romazzotli . . . 3t)5 


CHAPITRE  XXXV 

Période  de  1900  à  1906. 


France.  .  .  . 
États-Unis.  .  . 

Angleterre.  . 
Russie. 
Allemagne. 

Italie . 

Japon . 

Suède,  Norvège 
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470 
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CHAPITRE  XXXVI 

Torpilles  et  Torpilleurs. 

Mines  sous-marines  de  Bushnell  et  deFulton.  —  Torpilles  fixes  et  torpilles  mobiles.  — Torpilles  dormantes 
et  vigilantes  de  Colt  et  de  Jacobi.  — Torpilles  flottantes  et  torpilles  portées.  — Torpilles  dérivantes 
ou  vagabondes  et  torpilles  automobiles  de  M  hitehead,  de  Schwartzkopf,  de  Howel,  de  Berdan.  — 
Torpilles  dirigeables  de  Brennan,  de  Sims,  Aclinaute  de  Tarbottom,  Armstrong  et  Orling.  — 
Torpilles  aériennes  de  Zalinski.  — Torpilleurs  à  hampes  ou  espars  de  Thornycroft,  de  Normand,  de 
Yarrow,  de  Schichau.  —  Torpilleurs  à  tubes  lance-torpilles.  —  Torpilleurs  sous-marins  et  sub¬ 
mersibles  à  éclipses.  —  Filets  pare-torpilles . 476 
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